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Misiles 

contracarro 
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Los sistemas TOW montados sobre jeep M151 y helicópteros Bell UH-1B 
fueron utilizados por primera vez en combate en la guerra de Vietnam, 
durante la invasión norvietnamita de la región del sur. 


En la actualidad, como en /os días de la segunda guerra 
mundial, el carro de combate es uno de los elementos clave 
en el campo de batalla. Su preponderancia , sin embargo, 
resulta disminuida por una nueva generación de armas 
lanzadas desde vehículos y helicópteros de asalto , 

Las armas contracano modernas se dividen en tres categorías o sistemas 
fundamentales: armas contracano pesadas ( Heavy Anti-Tank Weapons, 
HAW), destinadas a hacer frente al enemigo a gran distancia de la posi¬ 
ción defensiva, como los misiles tipo TOW y «Sagger»; armas contracano 
medias ( Médium Anti-Tank Weapons, MAW) que pueden utilizarse con¬ 
tra objetos hasta una distancia de unos 1 000 m de la posición defensiva, 
como los tipos Cari Gustav y Folgore, y armas contracano ligeras (Light 
Anti-Tank Weapons, LAW) que son habitualmente simples sistemas de 
un solo uso y un único disparo, como el LAW80, empleados para atacar 
blancos a muy corta distancia, Los sistemas MAW y LAW han tenido un 
uso operativo intensivo desde la segunda guerra mundial en adelante, 
mientras que las armas contracarro del sistema HAW, constituidas casi 
todas por misiles contracarro guiados (Anti-Tank Guided Weapons, 
ATGW), se han realizado sólo recientemente. En la guerra del Yom Kip- 
pur, en 1973, tuvo lugar por primera vez un uso intensivo de los ATGW y 
los primeros análisis, redactados inmediatamente después de la guerra, 
afirmaron que estas armas habían superado finalmente al carro como 
arma principal de combate. Sin embargo, las evaluaciones técnicas y 
constructivas posteriores demostraron que, en realidad, el número más 


elevado de victorias había sido conseguido por los cañones de los carros, 
mientras que tos misiles contracarro guiados y tos contracarro ligeros 
sólo habían obtenido modestos éxitos, una afirmación que confirmaba las 
pruebas relativamente mediocres proporcionadas por los ATGW en la 
campaña del Sinaí de 1956, en la guerra de los Seis Días de 1967 y en el 
conflicto mdo-pakistaní de 1971. En el curso de la invasión de Vietnam 
del Sur por Vietnam del Norte, en 1972, se utilizaron por primera vez los 
ATGW en el Sudeste Asiático, especialmente el tipo AT-3 «Sagger» y 
posteriormente el TOW, Este último misil se utilizó inicialmente desde 
helicópteros con un éxito sorprendente: el acoplamiento misil/helicópte- 
ro se repitió, a continuación, en la guerra del Golfo y en la operación «Paz 
para Galilea» en la invasión del Líbano en 1982 por los israelíes. 

Un Swingñre de ¡a British Aerospace explosiona contra el grueso blindaje 
de un carro pesado Conqueror. Las corazas convencionales ya no son 
invulnerables a las ojivas modernas y un impacto de este género pondría 
ciertamente al vehículo fuera de combate. 

British Aerospace 











Ojivas contracarro 

El corazón de la moderna tecnología contracarro reside en las 
cabezas de guerra, capaces de perforar e incapacitar a los 
vehículos acorazados. Se utilizan técnicas muy diversas, pero el 
resultado final es siempre el mismo. 

Los modernos proyectiles contracarro, en general disponen de uno de los cuatro 

tipcs básicos de ojiva. . _ „ . . 

En el proyectil perforante subcaiibrado (Atmour-Piercing Discaming babot, 
APDS) el elemento perforante está constituido por un núcleo de metal duro de 
calibre inferior pero de alto peso y de ia camisa (aro de forzamiento) que lo rodea, 
cuyo calibre corresponde al del ánima. Eí núcleo está provisto de una forma idónea 
para proporcionarle características de máxima penetración y, una vez liberado de 
la envuelta, absorbe la mayor parte de la energía cinética transmitida al proyectil. 
Un perfeccionamiento posterior desarropado recientemente con el oojetivo especi¬ 
fico de aumentar la capacidad de penetración consiste en et empleo, como mate¬ 
rial del núcleo, de uranio empobrecido; en el impacto se produce una reacción, 
exotérmica del núcleo con la plancha de acero de ¡a coraza, que provoca un ligero 
ablandamiento de ésta, mientras el núcleo penetra permitiendo la perforación de 

una coraza de mayor espesor. _ 

El proyectil de alto explosivo {High Explosiva, HE) con espoleta de percusión 
instantánea, es utilizado por piezas de artillería, cañones sin retroceso y otros siste¬ 
mas medios contracarro! MAW. Cuando es lo suficientemente potente (como es el 
caso de los proyectiles ae artillería) puede destruir o dañar seriamente ios siste- 


Abajo, a la izquierda. El penetrador 
de alta densidad, en forma de 
dardo, del proyectil perforante 
subcalibrado estabilizado con 
aletas (Amour Piercing Fin- 
Stabilized Discarding-Sabot, 
APFSDS), diseñado para emplearla 
energía cinefica. A la dereciia, el 
proyectil HEAT de carga hueca. 


Derecha. El espectacular resultado 
del impacto de un proyectil 
perforante de alta velocidad. La 
ilustración no puede reflejar el 
enorme ruido provocado por una 
pieza de uranio empobrecido a alta 
velocidad que atraviesa 
centímetros de metal en una 
fracción de segundo. 





mas externos de un carro (como ?as ruedas, ios rodillos de apoyo o las orugas), Un 
perfeccionamiento de este proyectil realizado con objeto de adecuarlo al empleo 
por armas de una velocidad más alta, está representado por el tipo cíe alte explosi¬ 
vo perforante (High Expíosive Armour-Piercing, HEAP), que tiene una camisa endu¬ 
recida para la penetración en la coraza y una espoleta de acción retardada que 
hace explosionar la carga explosiva en el interior del vehículo-blanco, asegurándo¬ 
se así su total neutralización. ~ , 

En el proyectil de alto explosivo con ojiva deformadle (High-Exptosive Squash- 
Head l HESH) utilizado por armas de baja y alta velocidad, la ojiva se aplasta en el 
impac:o sobre el blanco para ampliar al máximo la superficie de contacto antes de 
la exposión de la carga. Se producen así en la coraza ondas de choque que, o 
bien ponen fuera de combate directamente a la tripulación, o más probablemente, 
causan el desprendimiento de fragmentos de metal de a superficie de la coraza 
próxima al punto de impacto que, a su vez, se irradian a alta velocidad por el 

interior del vehículo. , t 

La ojiva más ampliamente utilizada hoy día es a de a¡ío explosivo^coníacarro 

(High Energy Anti-Tank, HEAT), Es empleada en proyectiles de artillería, cohetes, 
granadas o misiles y requiere, únicamente, una modesta velocidad de impacto ya 
□ue sus efectos dependen de la estructura misma de la ojiva y de la espoeta. Esta 
última ha de ser situada a cierta distancia de la ojiva para provocar una onda 
explosiva que pasa a través de la carga cónica con el objetivo de concentrar la 
fuerza de la explosión en un chorro rápido,, a elevada temperatura, que se abre 
camino fundiendo literalmente la plancha acorazada hasta penetrar en el interior 
del vehículo, donde provoca destructivas explosiones secundarias. 
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Misiles contracarro 



La carga hueca genera un chorre- a 
alta temperatura que funde el acero 
del blindaje 


se aplasta 
* contacto. La 
alíaterior 


El proyectil de alta velocidad con 
espoleta retardada perfora el blindáis 


E! penetrador de alta densidad y 
energía cinética perfora el blindaje 


camisa 


onda de 
Y impacto 

fragmentos 
~ de metal 
desprendido 


chorro de / / 
muy alta / / 
temperatura / 
producido por/ 
el explosivo/i / 

HEAT blindaje 

de acero 


núcleo 


el proyectil 
perfora el blindaje 
y después hace / 
explosión / 


ondas 
chorre 
y fragmentos 


blindaje de acero 
onda de imoacto 


APDS 


blindaje de acero 


HEAP 


/ tas 
- - / . . ondas 
Ae impacto 
/ se disipan 
3 través de 
: estructura 
blindaje 

c ce vehídjlo 


fj / calor 

yael chorre 
/se disperse 
por el casco 
a través de 
blindaje 

basco def vehículo 

El blindaje estratificado dispersa el 
naior impidiéidole efectuar la acción 
perforante en el punto de impacto 


chorro'' - ^ / 
incandescente 


núcleo 


bündajaj 

estratific. 


blindaje / /¡/ 

estratificado/ /jf 

I /— //casco del vehículo 

La explosión se vuelve hacía el extenor 
a! no conseguir perforar el blindaje 
Chobharn o estratificado 


blindaje 

estratificad' 


blindaje / / / , . 

estratificado/ / / casco del 

_ L-f — vehículo 

E! blindaje estratificado o Chobharn 
ofrece una resistencia muy superior a 
la penetración cinética 


Las ondas de Irrci 
través de la coraza z . 
construcción esírat t z 






En unas maniobras de 
iemostración de la eficacia de ¡as 
«rga hueca, en 1979, se 
misiles Swingñre 


pesado Conqueror (arriba) que era 
el cano de blindaje convencional 
más grueso y mejor protegido 
jamás construido en Gran Bretaña . 
Uno de los misiles alcanzó la 
plancha delantera, de un espesor 
de 130 mm e inclinada 60°, con una 
incidencia de 40° respecto al eje 
principal. El proyectil penetró en el 
compartimento del conductor y 
perforó el mamparo entre éste y la 
cámara de combate; en esfa última 
y en la del motor provocó graves 
daños , destruyendo sobradamente 
el carro. El otro misil alcanzó Ja 
cúpula del je fe del carro en la parte 
superior de la torre y el chorro 
incandescente la perforó 
totalmente dejando sendos 
agujeros a ambos lados . La 
explosión de la ojiva hizo saltar 
todas las escotillas de acceso 


desprendiendo una plancha del 
blindaje. Todo ello provocó 
notables daños en el interior de la 
torre que f lógicamente f 
incapacitaron el vehículo . 


Izquierda , Impresionante fotograba 
con flash de magnesio a alta 
velocidad del pesado penetrador 
metálico de un proyectil APFSDS 
en vuelo hacia su objetivo. 
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GRAN BRETAÑA 



BAe Swingfire 


£7 Swingfire, arma guiada 
contracairo normalizada del 
Ejército británico, es lanzado desde 
vehículos acorazados . Es 
construido bajo licencia en Egipto 
en la versión Beeswing para 
sustituir al misil soviético AT-1 
«Snapper», 


El Swingfire de la British Aerospace 
(BAe) es el arma contracarro guiada de 
largo alcance de] Ejército británico, 
destinado originariamente a ser em¬ 
pleado desde vehículos encuadrados en 
las unidades acorazadas. Asignado a la 
artillería, el Swingfire está montado so¬ 
bre vehículos acorazados Striker (cinco 
misiles más otros cinco de reserva) y 
FV438 (dos misiles más 14 de reserva), 
Desde ambos el blanco puede ser ata¬ 
cado con el método del tiro directo o 
bien con el de telecomando. En este úl¬ 
timo caso, el servidor puede tomar posi¬ 
ción hasta a 100 m de distancia del punto 
de lanzamiento y hasta 23 m más arriba, 
con el blanco hasta 20° por encima o de¬ 
bajo del eje horizontal y hasta 45" a cada 
lado del previsible curso en desenfilada 
del oculto lanzador. El Swingfire ha sido 
adoptado también para su instalación en 
casi toda clase de vehículos y. en la ver¬ 
sión Beeswing, puede ser utilizado des¬ 
de un montaje de lanzamiento desmon¬ 
table operado por la tripulación. Una vez 
lanzado, el misil entra automáticamente 
en el campo de observación del contro¬ 
lador y después el operador guía el vue¬ 
lo del misil sobre el blanco accionando 
una palanca de mando. La ojiva es capaz 
de perforar el blindaje de cualquier ca¬ 
rro de combate conocido. Para mejorar 
la eficacia operativa del misil se ha de¬ 
sarrollado un dispositivo de puntería por 
imagen térmica en su empleo nocturno 
y para aumentar la seguridad y facilidad 
de mantenimiento se han adoptado (dis¬ 
positivos electrónicos micromimaturiza- 




dos. El Swingfiie es utilizado hoy día en 
Bélgica Egipto, Kenya, Gran Bretaña y 
Sudán. 

Características 

Swingfire 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones: longitud 1,07 m; diámetro 


17 cm; envergadura 37,3 cm. 

Peso al lanzamiento: 27 kg. 

Propulsion; cohete bifase 
acelerador/crucero de propergol sólido, 
Prestaciones: alcance 150-4 000 m. 

Ojiva: HE carga hueca de 7 kg. 
Perforación de coraza: superior a 
800 mm. 


Un FV438 del Ejército británico 
lanza un Swingfire desde el 
lanzador instalado sobre el techo 
del vehículo. El misil, cuyo alcance 
es de 4 000 m } tiene una ojiva de 
carga hueca con un peso de 7 kg f 
capaz de perforar la coraza de ¡os 
carros de combate conocidos. 



GRAN BRETAÑA 

Hunting LAW80 


El lanzador desechable de un solo dis¬ 
paro LAW80, en fase de desarrollo por 
la Hunting Engineermg Ltd. británica, 
está destinado a remplazar en el Ejérci¬ 
to británico a los sistemas Cari Gustav 
(MAW) y ÍVÍ72 (LAW). El LAWSO será 
capaz de poner fuera de combate a 
cualquier tipo de vehículo acorazado de 
probable empleo en los próximos diez 
años, atacándoles desde todos ¡os ángu¬ 
los, Esta característica convierte a esta 
arma en la más costosa por sus dimen¬ 
siones. peso y coste, entre los sistemas 


contracarros ligeros contemporáneos. 

El lanzador sera distribuido como un 
proyectil normal y contará, como dispo¬ 
sitivo accesorio integrante, con un fUsíl 
de puntería de 9 mm, con cinco dispa¬ 
ros, eme garantizará una elevada proba¬ 
bilidad de alcanzar el blanco con el úni¬ 
co misil. Para lanzar el arma, que pesa 
cuatro kg. se quitarán las dos capuchas 
protectoras de los extremos dei tubo de 
lanzamiento y éste se extenderá hasta su 
longitud máxima montándose el aíma 
simultáneamente. El servidor, posterior¬ 


mente. hará uso del fusil de puntería, y 
en caso de decidir no efectuar el lanza¬ 
miento. podrá cerrar el escudo antire¬ 
bufo del lanzador para mantener el se^ 
guro del arma hasta la acción siguiente. 
El LAWSO será también distribuido a la 
Infantería de Marina y los Regimientos 
de la RAF. Si,bien está destinado a rem¬ 
plazar al Cari Gustav, el LAW3Q no será 
capaz de desempeñar las mismas misio¬ 
nes que éste, ya que no puede funcionar 
como arma de apoyo de la infantería, 
disparando proyectiles HE. fumígenos y 


trazadores como el modelo anterior. 

Características 

LAWSO 

Tipo: lanzador contracarro 
Dimensiones: longitud replegado 1 m y 
extendido 1,5 m; calibre 94 mm. 

Peso: 9,5 kg 

Prestaciones: alcance 500 m 
Munición: cohete de diseño avanzado 
carga hueca con un peso de 4 kg. 
Perforación de coraza: estimada en 
superior a 600 mm. 


SUECIA 

. Bofors Bantam 

El Bofors Bantam es un pequeño misil 
portátil individual de la primera genera¬ 
ción ñloguiado y linea de mira óptica, 
producido por la AB Bofors sueca. En el 
contenedor se acomodan el propio misil 
y un cable de control de 20 m que enla¬ 
za el misil con el dispositivo de control, 
capaz de guiar hasta tres misiles. Me¬ 
diante cajas de distribución enlazadas a 
cada uno de los cables, este número 
puede ser elevado a 18. Para poner al 
Bantam en acción, se apoya en el suelo 
el contenedor y se conecta con el dispo¬ 
sitivo de control (si es necesario, se pue¬ 
de usar un cable extra para permitir al 
servidor situarse a una distancia en tor¬ 


no a los 120 m de la posición del misil). 
Posteriormente el servidor preparará 
de uno a cuatro de los cohetes de punte¬ 
ría transportados por el misil (según las 
condiciones de visibilidad} y lanza el mi¬ 
sil. El cohete de crucero y el de segui- 


La versión lanzada desde tierra del 
Bantam de la AB Bofors es 
expulsada desde el contenedor- 
lanzadorpropulsada por un motor 
acelerador. Tras la suelta de 40 m 
de hüo t un microintemiptor 
enciende el motor de crucero. 
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Derecha. El Bantam sueco, uno de 
los misiles contracarro filoguiados 
de la primera generación, se 
produjo en grandes cantidades 
hasta 1978para los ejércitos de 
Suecia y Suiza. Es uno de los más 
pequeños y ligeros, e introdujo en 
servicio la célula de fibra de vidrio 
con aletas replegables. 


El Bantam también puede ser utilizado desde helicópteros, como el 
Augusta-Bell AB.204 Huey del Ejército sueco aquí fotografiado. Los suecos 
complementan estos viejos misiles en la actualidad con los modernos TOW 
de fabricación estadounidense. 


íeros de ataque y aviones ligeros. 

Características 

Bantam 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones: longitud 0,85 m; diámetro 
11 cm; envergadura 40 cm. 

Peso al lanzamiento: incluido el 
contenedor 11,5 kg; peso del sistema 
mínimo completo 20 kg. 

Propulsión: cohete hilase 
acelerador/crucero de propergol sólido, 
Prestaciones: alcance 300-2 000 m. 

Ojiva: HE carga hueca de 1,9 kg. 
Perforación de coraza: superior a 
500 mm. 






miento se encienden después de que se 
han desennoliado 40 m de hilo de guía y 
cuando el cohete acelerador se ha ago¬ 
tado. Después de 230 m se arma la ojiva 
y el servidor guia manualmente el misil 
hacia el blanco. Sólo dos países han 
adoptado ei Bantam, Suecia y Suiza en 
1963 y 1967 respectivamente,, en versio¬ 
nes diferentes en cuanto al sistema de 
lanzamiento, incluida una versión para 
aviones ligeros. La producción finalizó 
en los años setenta y. si bien el misil ha 
sido considerado obsoleto, está todavía 
en distribución, en pequeñas cantida¬ 
des, en los mencionados países. El misil 
puede ser instalado a bordo de heiicóp- 


SUECIA 

FFV Ordnance Cari Gustav 


Derecha, El Cari Gustav es utilizado 
normalmente por un grupo de dos 
hombres: tirador y cargador. Un 
grupo bien adiestrado puede 
alcanzar una cadencia de seis 
disparos por minuto contra 
vehículos acorazados en 
movimiento o parados a una 
distancia de 400-500 m. 
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El lanzador polivalente calibre 84 mm 
Cari Gustav de la FFV Ordnance Divi¬ 
sión sueca está destinado a ser utilizado 
por la infantería como arma contracarro 
de calibre medio. Normalmente está 
servido por un equipo de dos hombres 
-el artillero y el cargador-portamiiní- 
ciones- que r si están bien adiestrados, 
pueden desarrollar una cadencia de tiro 
de seis disparos por minuto. 

El arma se carga por la culata y puede 
ser disparada desde ei hombro, tendido 
el tirador en posición boca abajo, desde 
el borde de la trinchera o desde un 
montaje sobre vehículos acorazados de 
transporte de personal. Ei dispositivo de 
puntería normal de Cari Gustav M2 es 
un telescopio de dos aumentos con un 
campo de visibilidad de 17° E! M2 pue¬ 
de atacar eficazmente un vehículo aco¬ 
razado parado a la distancia de 300 m 
con el proyectil HEAT y a un blanco en 
movimiento a una distancia de hasta 
400 m con una capacidad de perforación 

El lanzador polivalente Cari Gustav 
M2 calibre 84 mm aparece aquí con 
los proyectiles HEAT y HE que 
utiliza , junfo con los contenedores 
de latón en ¡os que son 
transportados. 


de 400 mm. Asimismo, es una útil arma 
de apoyo a la infantería, ya que puede 
utilizar el proyectil iluminante PFV545 
estabilizado por rotación hasta 2 300 m, 
el proyectil fumígeno FFV469 de 3/1 kg 
a 1 30Ó y el de metralla HE FFV441 de 
3, l kg y con un alcance útil de 1 000 m. 

También se ha producido una versión 
mejorada con un dispositivo de puntería 
más eficaz, el Cari Gustav M2-550, para 
llenar el vacío entre las armas de corta 
distancia y los misiles. Este modelo utili¬ 
za un proyectil HEAT semiautoprepulsa¬ 
do hiperveloz, ei FFV551 -que tiene un 
alcance útil máximo de empleo de 700 m 
con la misma capacidad de perforación 
del HEAT del M2-, así como otros 
proyectiles del M2. Por otra parte, está 
en fase de desarrollo un nuevo proyectil 
bivalente HBHEAT FFV502 de 3 F 2 kg 
para ser empleado contra vehículos 
acorazados ligeros (a 250 m con una per¬ 
foración de 200 mm o superior) y contra 
blancos no protegidos a 1 000 m, tam- 
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Aérospatiale 


bien para la serie Cari Gustav. Con el 
objeto de poder afrontar a ios nuevos 
carros de blindaje estratificado va a ini¬ 
ciarse la producción de un proyectil so- 
breca librado en dos piezas, semiautc- 
propulsado y estabilizado con aletas, el 
FFV597, provisto de espoleta con vásta- 
go de extensión para proporcionar la 
capacidad de perforación más elevada 
posible. El FFV597 consta de una sec¬ 
ción de cabeza con. un peso de cuatro 


kg cpie introduce en la boca de fuego 
de la pieza y de una carga de proyec¬ 
ción de tres kg de inserción normal El 
proyectil, de 5,3 kg, tiene un alcance su¬ 
perior a 300 m y puede perforar mas de 
900 mm de blindaje frontal 
En 1984 entró en producción una ver¬ 
sión ligera del arma normalizada, el Cari 
Gustav M3. que es capaz de utilizar to¬ 
das las municiones existentes. El Cari 
Gustav ha sido ampliamente utilizado en 


operaciones bélicas en todo el mundo. 
El tipo básico está en servicio en Austra¬ 
lia, Austria, Canadá, Dinamarca, Irlanda, 
Emiratos Árabes Unidos, Alemania 
Oriental, Ghana, Noruega, Países Bajos, 
Gran Bretaña. Suecia y en muchos otros 
países La versión M2-250 está en servi¬ 
cio en Japón, Suecia y en otros países; 
por el momento el Cari Gustav M3 se ha¬ 
lla en servicio con las Fuerzas Armadas 
de Suecia, 


Características 
Cari Gustav 

Tipo: lanzacohetes contracarxo. 
Dimensiones: longitud 1,13 m; calibre 
84 mm. 

Peso: M2 14,2 kg; M2-550 15 kg; M3 8 kg. 
Prestaciones: alcance (variable según el 
proyectil), ver el texto, 

Munición: contracarro, rompedora, fumí¬ 
gena e iluminante. 

Perforación de coraza; véase el texto. 



FRANCIA 

Aérospatiale SS. 11 


conocidos Al parecer, el úntco país que 
posee hasta ahora el Harpon es la India. 

Características 

SS.11B1 

Tipo: misil contra carro. 

Dimensiones: longitud 1,2 m; diámetro 
16,4 cm; envergadura 50 cm 
Peso al lanzamiento: 29.9 kg. 

Propulsión: motor cohete bifase de 
propergol sólido. 

Prestaciones: alcance 500-3 000 m. 

Ojiva: véase el texto. 

Perforación de coraza: Type Í40AP02 
10 mm; Type 140AC 600 mm. 


Desarrollado inictalmente por la Nord 
Aviation, el misil SS.! 1 de ia Aérospalia- 
le apareció en 1953 como I'ype 5210 y 
entró en servicio en el Ejército francés 
en 1956. Puede ser lanzado desde tierra 
o desde un vehículo (sistema normal) y 
también lanzado desde un helicóptero o 
un buque. Es un arma filoguiada, de lí¬ 
nea de mira óptica en la que el servidor 
adquiere el blanco mediante un visor te¬ 
lescópico. Apenas el misil entra en el 
campo de observación después del lan¬ 
zamiento. el servidor lo guía a su linea 
de mira por medio de una palanca de 
mando e hilos, y lo lleva basta el blanco 
valiéndose de las bengalas de segui¬ 
miento, montadas en ia parte postenor 
del misil, para referencias visibles. 

De 196?. eri adelante se produjo una 
versión modificada, el SS. 11B1, provista 
de dispositivo de lanzamiento transiste- 
rizado. Esla arma puede utilizar diversas 
ojivas y entre eilas la Type 140AC con¬ 
tracarro, la I’ype H0APO2 sem iperforan¬ 
te de acción retardada contrapersonal y 
la Type 140AP59 contrapersonal de 
fragmentación preestablecida. La pro 
ducción terminó a comienzos de los 
años ochenta, tras la fabricación de unos 
179000 misiles de la familia SS. 11 para 
20 países. Asimismo, se produjo, desde 


tos y en especial en 1982. desde heli¬ 
cópteros Westland Lynx Scout del Ejér¬ 
cito británico contra posiciones terres¬ 
tres argentinas en las Malvinas. 

El SS. 11 actualmente está en servicio 
en Argentina, Francia, España, India, 
Irán, Iraq, Italia, Gran Bretaña, Tunicia, 
Turquía, Venezuela y en otros países no 

Construido en grandes cantidades 
hasta 1956, elSS.ll fue utilizado en 
muchos ejércitos sobre los más 
variados vehículos. Este lanzador 
triple ha sido fotografiado en 
Portugal. 


1967 cierto número de ejemplares de 
una variante modificada del SS.11, cono¬ 
cida como Harpon, provista de un siste¬ 
ma de guía sem [automática infrarroja 
muy mejorada, para los ejércitos fran¬ 
cés, . termaiio-occidenlal ysaudí. Misiles 
de esta familia han sido empleados en el 
curso de los años en numerosos conflic- 


Los SS.ll se encuentran entre los 
primeros misiles que se 
embarcaron en helicópteros en 
función contracarro y Francia dotó 
a sus propios aparatos, como este 
Aérospatiale Alouette III. 


Desarrollada inicialmente en los 
a ños cincuenta, la familia de 
¡os SS.ll ha sido utilizada en tina 
docena de guerras, incluida la de 
las Malvinas. 
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frangí amlemania i-l deral 

Euromissiie HOT 


El misil HOT ( High-subsonic Optically- 
guided Tube-launched, transónico, de 
guía óptica, con tubo de lanzamiento) 
de la Euromissiie es la contrapartida pe 
sada, estabilizada mediante rotación, 
del MILAN, para ser utilizado desde 
trincheras, vehículos y helicópteros 
Proyectado como sustituto directo de) 
SS. 11, el HOT dispone de guia semiauto- 
inática por infrarrojos. Todo lo que el 
servidor debe hacer para alcanzar el 
blanco es mantener el dispositivo óptico 
de mira apuntando sobre él. Este siste¬ 
ma permite llevar rápidamente el misil a 



£1 HOT de largo alcance es Jamado desde vehículos, helicópteros y 
posiciones fijas contra carros, vehículos de combate para infantería y 
vehículos acorazados de transporte de personal. 
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Misiles contracarro 
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la línea de mira después del ianzamien 
lo, posibilitando así un óphmo ataque al 
blanco a corta distancia Con este siste¬ 
ma han sido provistos los vehículos aco¬ 
razados de transporte de personal M113 
(dos tubos de lanzamiento con once mi¬ 
siles de reserva), AMX 10P (cuatro tubos 
de lanzamiento con 16-20 misiles de re¬ 
serva) y Panhard M3 (cuatro tubos de 
lanzamiento con 14 misiles de reserva) 
así como el vehículo blindado Saviem 
VAB (cuatro tubos de lanzamiento con 
ocho misiles de reserva) y el cazacarros 
armado con cohetes Rakelenjagdpanzer 
3 (un tubo de lanzamiento con ocho misi¬ 
les de reserva). Entre ios helicópteros 
se encuentran el MBB PAH! (seis misi¬ 
les) los Aérospahal SA 341 y SA 342L Ga- 
zelte (cuatro o seis misiles), el Aérospa- 


Un Jaguar 1 del Ejército de la 
República Federa/ de Alemania 
lanza un HOT de la Euromissile . Los 
316 Jaguar fueron modificados 
durante el periodo 1978 1983 } a 
partir de cazacarros armados con 
cohetes provistos de dos 
lanzadores del menos capaz SS11. 

tial SA 361H Dauphm (ocho misiles) y el 
Westland Lyrtx (ocho misiles). La enor¬ 
me c&beza de guerra de carga hueca 
explosiona por la deformación del re¬ 
vestimiento de la cofia, permitiendo im¬ 
pactos con un ángulo de incidencia de 
hasta 65-, Al parecer, la ojiva tiene la ca¬ 
pacidad de perforar la coraza frontal de 
todos ios carros de combate conocidos. 
Los sirios han utilizado el HOT desde 


helicópteros GazeUe contra los israelíes 
en la operación «Paz para Galilea» de 
1982 al menos en 100 ocasiones, y atri¬ 
buyen ai sistema la destrucción de una 
gran cantidad de carros y vehículos aco¬ 
razados de transporte de personal israe¬ 
líes. También ios iraquíes lo han utiliza¬ 
do contra los iraníes en la guerra del 
Golfo desde vehículos y helicópteros. 
Euromissile ha declarado que a comien¬ 
zos de 1984, catorce países habían pedi¬ 
do 52 907 misiles. Actualmente el HOT 
está en servicio en Arabia Saudí, Egipto, 
Francia, Alemania Occidental, Iraq, Ku¬ 
wait, Libia, Siria, España. 

Características 

HOT 

Tipo: misil contracarro. 


£7 vehículo acorazado de 
transporte de personal Panhard 
VCR 4x4 equipado con el sistema 
de lanzamiento Mephisto de 
Euromissñe para el HOT . La 
vanante UTM800 HOT de la torre 
del Panhard VCR/TT6 x 6 ya ha 
sido utilizada por el Ejército iraquí . 

Dimensiones: longitud 1,275 m; diámetro 
16,5 cm; envergadura 31,2 cm. 

Peso al lanzamiento: misil 23,5 kg; misil 
en el tubo ce lanzamiento 32 kg. 
Propulsión: motor cohete 
aceieradoitmcero de propergol sólido. 
Prestaciones: alcance 75/4 250 ni. 

Ojiva: HE carga hueca de 6 kg. 
Perforación de coraza: superior a 
300 mm. 





FRANGI N ALEMANIA FEDERAL 

Euromissile MILAN 


El MILAN ya ha sido empleado en 
numerosos conflictos armados f 
como en el Chad, donde un misil 
sirvió para poner fuera de combate 
a un vehículo blindado Panhard 
ERC que había sido capturado 
anteriormente por los rebeldes 
apoyados por Libia . 


El MILAN de Euromissile es un misil 
guiado contracarro portátil, individual, 
estabilizado mediante rotación, de se¬ 
gunda generación y guía semiautomá- 
tica por infrarrojos, apareció en 1962 
como proyecto desarrollado conjunta¬ 
mente por la Nord-Aviation y la 
Messerschmiti - Bdlkow Incorpora una 
técnica de guia semiautomática que sck 
requiere que el servidor mantenga la 
retícula de su dispositivo de puntería se - 
bre el objetivo durante la acción El sis¬ 
tema comprende un equipo de lanza¬ 
miento y control sobre el que se monta 
el misil en su tubo de lanzamiento- 
contenedor inmediatamente antes del 
disparo. El conjunto del sistema puede 
ser instalado también sobre un trípode o 
un afuste en candelera para su utiliza¬ 
ción desde vehículos. Cuando alcanzó el 
estado operativo el MILAN ya disponía 
de capacidad de lanzamiento nocturno, 
proporcionada por el dispositivo de 
puntería MIRA de imágenes térmicas, 
en los ejércitos francés, germano- 
occidental y británico. Tal dispositivo 
consiste en un visor de infrarrojos de 


Arriba. El MILAN fue ampliamente utilizado en la guerra de las Malvinas 
de 1982 por el Ejército y la Infantería de Marina británicos contra 
posiciones fortificadas argentinas en las colinas ; abriendo paso hacia Pont 
Stanley (Puerto Argentino), 
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MBB Euronissite 
















































siete kg montado sobre el soporte de 
lanzamiento para permitir ia localización 
de blancas a una distancia superior a ios 
3 000 m y alcance eficaz de unos 1 300 
m. Una vez que el misil ha sido lanzado, 
las luerzas inherentes del sistema expul¬ 
san por la paite puslenui del suporte de 
lanzamiento el tubo de lanzamiento- 
contenedor usado (desconectado auto¬ 
máticamente) para poder ser recarga¬ 
do . El misil es seguido automáticamente 
en su vuelo por un dispositivo de infra¬ 
rrojos, incorporado ai sistema de con¬ 
trol que capta las radiaciones emitidas 
por las bengalas de cola del misil, Ac¬ 
tualmente está en fase de desarrollo un 
proyecto de mejora de la eficacia de la 
ojiva en un 25 por ciento al menos, a cor¬ 
tas distancias, contra ios nuevos tipos de 
coraza estratificada de los carros soviéti¬ 
cos. A comienzos de 1984, los misiles 
MILAN ya habían sido vendidos a 30 
países en un total de 164 376 unidades. 
Si bien se traía de un sistema relativa¬ 
mente nuevo, el MILAN ya ha sido utili¬ 
zado en ia guerra del Chad contra ios 
libios, en la guerra del Golfo y finalmen¬ 
te en las Malvinas por ios británicos con¬ 
tra los argentinos. El MILAN está en ser- 


lacio en Argelia, Bélgica, Camerún, 
Chad, Chile, Egipto, España, Francia, 
Gran Bretaña, Grecia, India Irán, Iraq, 
Irlanda,, Israel, Kenya, Líbano, Libia, Ma¬ 
rruecos, República Federal de Alema¬ 
nia, Senegambia, Siria, Somalia. Tunicia, 

Características 

Milán 

Tipo: misil contracarro 
Dimensiones: longitud 0,769 m; diámetro 
9 cm; envergadura 26,5 cm. 

Peso al lanzamiento: misil 6,65 kg¡ 
equipo de lanzamiento completo 
16.5 kg. 

Propulsión: motor cohcto 
acelerador/crucero de propergol sólido. 
Prestaciones: alcance 25-2 0C0 m. 

Ojiva: HE carga hueca de 2,98 kg. 

Perforación de coraza: 650 rnm. 

El misil portátil individual MILAN 
de Euromissile, montado en la 
parte posterior de un vehículo 
ligero Faun Kraka 4x2 del Ejército 
de la República Federal de 
Alemania. El Kraka , armado con el 
MILAN ha sustituido a los vehículos 
armados con el cañón de 106 mm. 






ALEMANIA FEDERAL 

MBB Cobra y Mamba 


El misil Cobra de la MBB (Messer- 
schmitt-Bolkow-Blohm} apareció en 1967 
como un proyecto de la Bólkow y entró 
en servicio tres años más tarde, con un 
alcance inicial de 1 600 m, en el Ejército 
alemana-occidental. Desde entonces se 
han producido 170000 ejemplares, de 
este tipo o bien de la versión definitiva 
BG810 Cobra 2000 con un alcance de 
2 0ÜÜ m r para las fuerzas armadas de un 
total de 18 países 

El Cobra, contracarro guiado de la 
primera generación, es un misil indivi¬ 
dual, con füoguia de línea de rmra ópti¬ 
ca, que es emplazado en tierra en un 
punto adecuado, con la cabeza preferi¬ 
blemente orientada en la dirección de¬ 
seada. El servidor puede lanzar de este 
mudo hasta ocho misiles, que están uni¬ 
dos mediante cables de 20 m a una caja 
de conexiones y de ésta al sistema de 
control que, a su vez, puede ser instala¬ 
do a una distancia de unos 50 m 

El servidor utiliza este sistema para 
elegir y lanzar cada vez el misil que está 
en la mejor posición para alcanzar el 
blanco, Una vez lanzado, el misil recibe 
un impulsó vertical para alzarse en el ai¬ 
re, donde pone en marcha el cohete de 
crucero de duración limitada. Entonces 
el servidor adquiere rápidamente el mi¬ 
sil en su punto de mira y por lo tanto 
puede guiarlo hacia el blanco con la 
ayuda de la palanca de control, así como 
con las bengalas situadas en la cola del 
mismo misil 

Fn 1972 la MBB anunció al sucesor del 
Cobra 2000: el Mamba. Este, que tiene 
la misma configuración general de su 
predecesor, dispone de nuevas y me¬ 
jores superficies de control, puede ser 
enlazado hasta con doce misiles y tiene 
un nuevo motor mucho más completo 
que permite la sustentación cohete du¬ 
rante todo el vuelo. 

El misil se encuentra todavía en pro¬ 
ducción y ha sustituido al Cobra en mu¬ 
chas fuerzas armadas, con la ventaja adi¬ 
cional de que puede ser lanzado desde 
un afuste de cinco misiles, instalable en 
vehículos. 

El Cobra está actualmente en servicio 
en Argentina, Brasil (que lo construye 
bajo licencia), Dinamarca, España, Gre- 




■— , . 




Arriba. Primer misil posbélico 
alemán, el Cobra alcanzó el estado 
operativo en el Ejército de la 
República Federal en 1960. 
Posteriormente fue sustituido por el 
Mamba, aquí fotografiado. 


Abajo. Argentina trasladó diversas 
cantidades de Cobra a ¡as Malvinas 
durante la invasión de 1982, pero nc 
fueron empleados; más íaráe se 
destruyeron mediante explosivos. 
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Misiles contracarro 


cia r Israel, Italia (construido bajo licen¬ 
cia), Pakistán (construido bajo Licencia), 
República Federal de Alemania, Tur¬ 
quía (construido bajo licencia) y en otros 
países desconocidos. El Mamba es utili¬ 
zado en Chile y en otros países no espe¬ 
cificados. 

Características 

Cobra 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones; longitud 0,95 m; diámetro 
10 cm; envergadura 48 cm. 

Peso al lanzamiento; 10,3 kg. 

Propulsión: motor cohete 
acelerador/crucero de propergol sólido. 
Prestaciones: alcance 400-2 000 m. 

Ojiva: HE carga hueca de 2.7 kg o 
metralla contracarro. 

Perforación de coraza: carga hueca 
500 mm y metralla 350 mm. 

Características 

Mamba 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones: longitud 0,955 ni; diámetro 
12 cm.; envergadura 40 cm. 

Peso al Lanzamiento: 11,2 kg. 

Propulsión: motor cohete 
acelerador/crucero de propergol sólido. 
Prestaciones: alcance 300-2 000 m. 

Ojiva: HE carga llueca de 2,7 kg, 
Perforación de coraza: 500 mm. 


El Cobra fue empleado en ¡a guerra 
indo-pakistani de 1965 con escasos 
resultados. A pesar de ello , el misil 
es utilizado en muchos ejércitos 
conjuntamente con otros sistemas y 
es considerado todavía como un 
sistema portátil muy eficaz para 
apoyo de infantería. 




EEUU 

Hughes BGM-71 TOW 


El misil pesado contracarro BGM-71 
TOW ( Tuhe-launched, Optícallydmc- 
ked, Wire-guided, lanzado desde tubo, 
seguimiento óptico y filoyuiado) de la 
Hughes, que puede ser lanzado desde 
helicópteros o vehículos, entró en la fase 
de diseño en 1962 y se produjo su pri¬ 
mer lanzamiento filoguiado en 1968. Dos 
años más tarde, el TOW entró en sena- 
cío y en el-verano de 1972 participó en 
combates ai ser usado contra las unida¬ 
des de carros norvietnamitas. Tras su 
éxito operativo en la guerra dei Yom 
Kippur en 1973, los israelíes lo adquirie¬ 
ron en grandes cantidades en EE UU y 
en la actualidad puede decirse que ha 
participado en numerosos conflictos en 
todo el mundo. Tras su éxito operativo, 
el misil se convirtió en el misil coníraca- 
rro guiado más difundido en Occidente, 
con más de 350 000 ejemplares produci¬ 
dos para más de 25 países. Como en la 
mayor parte de los sistemas contempo¬ 
ráneos. el servidor no tiene que hacer 
otra cosa más que mantener el retículo 
de su dispositivo de puntería óptico so¬ 
bre el blanco, mientras que un sensor 
infrarrojo sigue la señal emitida por el 
misil para permitir el cálculo de las ór¬ 
denes de corrección que son enviadas 
automáticamente al arma medíanle filo- 
guía, Para mejorar la eficacia de la ojiva 
de los misiles TOW de las unidades de 
infantería, se elaboró un programa en 
dos lases. La primera se caracterizó por 
la adquisición de una ojiva de 127 mm 



El TOW es actualmente un sistema 
de arma guiada contracarro 
normalizado occidental y ha sido 
producido en cuatro versiones: 
básica (en la ilustraciónX largo 
alcance, mejorada y TOW2. 

de diámetro, provista con una espoleta 
con vastago de extensión que asume la 
posición extendida cuando el misil esta 
en vuelo para hacer explosionar la car¬ 
ga hueca a una distancia óptima de la 
superficie de impacto, aumentando asi 
la capacidad de perforación: el misil 
equipado cori esta ojiva es denominado 
Emproved (mejorado) TOW La segunda 
fase está caracterizada por la adopción 
del misil TOW 2 que tiene una ojiva con 
uri diámetro de 152 mm, provista de una 
espoleta ae vastago telescópico, un sis¬ 
tema de guia digital mejorado y un nue¬ 
vo sistema de propulsión. 

La versión del TOW denominada 
Extended-Range (de alcance aumenta¬ 
do) TOW es la variante básica del TOW. 



que entró en producción de 1976 en 
adelante, con un mayor alcance útil. El 
misil TOW está en servicio en Arabia 
Saudí, Bahrein, Canadá, Corea del Sur, 
Dinamarca, Egipto, Emiratos Árabes 
Unidos, EE UU, España, Finlandia, Gre¬ 
cia, Gran Bretaña, Irán, Israel, Italia, Ja¬ 
pón, jordama, Kenya, Kuwait, Líbano, 
Luxemburgo, Marruecos, Noruega, 
Omán, Países Bajos, Portugal. República 
Federal de Alemania. Taiwan, Thailan¬ 
dia, Turquía y Yemen del Norte. 

Características 

TOW 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones: longitud 1,174 m en el 
modelo base, 1.555 m en el Improved 



Arriba . En este Cobra, seccionado 
para mostrar los principales 
subsistemas internos r es visible, 
entre la pareja de aletas inferiores , 
el cohete acelerador utilizado para 
el lanzamiento del misil t con su 
tobera desviada hacia abajo para 
proporcionar elevación inicia/. 



TOW con espoleta telescópica de 
vástago y 1,714 para el TOW 2 con 
espoleta telescópica; diámetro 15,2 cm; 
envergadura 34.3 cm. 

Peso al lanzamiento: 22,5 para el modelo 
básico, 25,7 kg para el Improved TOW y 
28,1 kg para el TOW 2. 

Propulsión; motor cohete bifase de 
propergol sólido. 

Prestaciones: alcance 65 3 000 m para 
los modelos anteriores a 1976 y 65- 
3 750 m para modelos posteriores. 
Ojiva: HE carga hueca de 3,9 kg para los 
modelos básicos e Improved TOW; HE 
carga hueca de 5,9 kg para el TOW 2, 
Perforación de coraza: 600 rnm para el 
modelo básico y superior a 800 mm 
para el TOW 2. 
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El TOW en acción 


El arma guiada contracarro pesada mas ampliamente difundida en Occidente ha 
entrado numerosas veces en combate desde su aparición durante las fases finales 
de la guerra de Vietnam. Con fortuna variable durante las guerras de Líbano y la 
del Golfo, el misil TOW ha demostrado ser sin embargo una de las más eficaces 
armas contracarro disponibles en la actualidad. 


El 15 de abril de 1972, el 1" Grupo de Combate 
Aéreo TOW con base en Fort Ord, en California, 
recibió la orden de prepararse para partir hacia 
Vietnam en apoyo de gobierno survietnamita 
asediado que trataba de detener la ofensiva de 
Pascua de los norvietnamitas. 

El grupo -constituido por tres tripulaciones pa¬ 
ra dos helicópteros Bell UH-1B Huey armados 
con el sistema de misiles XM26 TOW, ei personal 
de asistencia técnica de ia Bell Helicopters, de 
Hughes Aircraft y del Mando de misiles del Ejér¬ 
cito estadounidense- llegó a Saigón nueve días 
después y fue enviado inmediatamente a Píeiku, 
en la zona de los altiplanos centrales de la 2. a 
Región Militar, donde las tripulaciones iniciaron 
su adiestramiento en el tiro bajo condiciones rea¬ 
les. El 2 de mayo se consideró que estaban total¬ 
mente preparados y el grupo comenzó sus vue¬ 
los diarios con dos Huey en busca de los vehícu¬ 
los acorazados enemigos presentes en la región. 

El primer contacto tuvo lugar el 9 de mayo, 
cuando se lanzó el último de una serie de ata¬ 
ques de infantería norvietnamita precedidos de 
carros de combate, contra el campo de los ran- 
ger survietnamitas de Ben Het, localidad situada 
sobre un itinerario logístico de importancia vital 
utilizado por los norvietnamitas para el aprovisio¬ 
namiento de hombres, municiones y combustible 


El empleo más eñcaz del TOW se realiza 
desde helicópteros especializados 
contracarro. En Líbano, los helicópteros 
armados israelíes Hughes 500MD Defender y 
los Bell AH-1S Cobra han destruido unos 80 
vehículos acorazados, entre ellos 29 carros de 
combate (incluidos algunos de los últimos 
T-72 proporcionados por los soviéticos), con 
la pérdida de un único helicóptero Cobra. 


a sus grupos avanzados. En diversos vuelos so¬ 
bre el campo, los helicópteros del grupo des¬ 
truyeron con sus TOW tres carros ligeros anfibios 
PT-76 y afrontaron eficazmente el ataque enemi¬ 
go. El 13 de mayo, Interceptaciones SIGINT de 
radio confirmaron los informes precedentes de 
los exploradores de la «caballería aérea» sobre 
la acumulación de vehículos y medios acoraza¬ 
dos por los norvietnamietas y de dos unidades 
de infantería al nivel de regimiento cercana a Vo 
Dinh, donde frendrían que unirse a otros dos re¬ 
gimientos de infantería con objeto de lanzar un 
ataque divisional sobre Kontum, el centro más 
populoso de la reglón, capital de la provincia. Al 


amanecer del día siguiente se lanzó el ataque, 
sin apoyo de artillería, en dirección sur, a lo largo 
de la carretera principal Autopista GL14. Para los 
norvietnamitas resultó un grave fracaso: la mayor 
parte de sus once carros de apoyo fueron des¬ 
truidos en la periferia de la ciudad por las escua¬ 
dras de cazacarros M722 armadas con misiles 
LAW de la 23.° División de Infantería del Ejército 
de Vietnam del Sur. Los carros supervivientes re¬ 
trocedieron rápidamente, saliendo a la Autopista 
14. donde fueron localizados por la aviación tác¬ 
tica y los helicópteros TOW que añadieron a su 
activo la destrucción de otros dos carros de com¬ 
bate T-54. Hacia las 9,00 horas, el ataque fue 
agotándose gradualmente con numerosas pérdi¬ 
das para los norvietnamitas en hombres y vehí¬ 
culos acorazados. 

En los días siguientes la situación permaneció 
relativamente estática y el enemigo empleó el 
tiempo en la reorganización de sus fuerzas para 
un nuevo ataque masivo que se produjo a las 



El misil original básico TOW, con alcance de 3 000 m, evaluado por los marines estadounidenses. 


El misil TOW tiene una ojiva de 
carga hueca capaz de perforarla 
coraza de cualquier carro enemigo. 
El motor cohete bifase lo impulsa a 
una velocidad de unos 1 000km/h 
hasta distancias que oscilan entre 
los 65 y 3 750 m. 



Hughes 



























Misiles contracarro 


1,00 del 26 de mayo. Una intensa preparación 
artillera cayó sobre la ciudad y sus defensores. El 
bombardeo preparó y apoyó un ataque en el 
sector norte por parte de unidades de carros de 
combate c infantería, que se abrió paso rápida¬ 
mente a través de diversas roturas en las líneas 
defensivas. Con las primeras luces del día, los 
carros PT-76 y T-54 irrumpieron y se adueñaron 
de la parte norte de Kontum, mientras que la 
aviación táctica y los helicópteros se veían impo¬ 
tentes para detenerlos oor el temor de inflingir 
pérdidas a las fuerzas amigas. En estas circuns¬ 
tancias, los dos helicópteros TOW dieron prueba 
de su gran habilidad destruyendo, uno por turno, 
los carros enemigos a lo largo de la carretera, La 
primera tripulación TOW efectuó tres salidas, en 
las que consiguieron aniquilar durante el día,_cin- 
co T-54 y un PT-76, dañar un segundo PT-/6 y 
barrer con un solo misil jna posición de ametra¬ 
lladora, especialmente peligrosa, situada encima 
de una torre de cemenlo-depósito de agua. La 
otra tripulación realizó solamente dos salidas, pe¬ 
ro logró destruir tres PT-76, un camión y otro pe¬ 
lotón de ametralladoras que había ocupado de 
nuevo la cima de la torre-depósito. El efecto que 
tuvieron estos misiles helitransportados sobre el 
combate puede ser evaluado en relación al he¬ 
cho de que las unidades de infantería survietna- 
mitas, armadas con misiles LAW, destruyeron 
únicamente dos carros enemigos aquel día en la 
ciudad o en sus cercanías. Al día siguiente, los 
helicópteros despegaron nuevamente y, con 
ayuda de todos los medios que podían utilizarse 



En el curso de la invasión israelí de Líbano, el 
TOW fue utilizado con notable éxito, 
potenciando sensiblemente las patrullas de 
exploración autotransportadas a bordo de Jeeps 
armados ligeramente. 



El TOW es filogmado. El servidor 
mantiene su visor sobre el blanco, 
mientras un sensor de infrarrojos 
montado sobre el dispositivo de 
puntería estabilizado sigue 
automáticamente al misil y calcula 
los desvíos de su trayectoria. Las 
correcciones son transmitidas a 
través del hilo a las aletas 
cruciformes de control del misil. 


El dispositivo telescópico de 
puntería instalado en la proa de los 
Defender israelíes está estabilizado 
contra las vibraciones del 
helicóptero. En el frente central 
europeo estos sistemas disponen 
habitualmente de una telecámara 
LLTV (Low Light TV, televisión de 
baja intensidad lumínica) o un 
sensor FLIR (Toiward-Loakmg 
Iníra-Red, de observación 
delantera por infrarrojos) para 
facilitar la puntería en condiciones 
de escasa visibilidad o durante la 
noche. 
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El TOW en acción 




en la batalla, apoyaron a los defensores para res¬ 
ponder a un segundo ataque enemigo de carros 
e infantería que el Ejército norvietnamita pagó 
con la pérdida de otros siete carros. El 31 de 
mayo la mayor parte de las tropas de Vletnam del 
Norte batidas estaban en retirada y el 9 de junio 
la ciudad fue declarada liberada de la presión 
enemiga. La batalla por Kontum costó a los nor- 
vietnamitas más de 5 500 muertos y la pérdida 
de 38 carros de combate en 20 días de lucha. 

Más al norte, sobre la línea detensiva del río 
My Chanh que cubría Hue, en la región conocida 
como «la carretera sin alegría», marines su ¡viet¬ 
namitas, adiestrados apresuradamente, utiliza¬ 
ron en combate el sistema TOW montado sobre 
jeep cuando tres batallones norvietnamitas, 
apoyados por un batallón de carros ¡igeros 
PT-76, atravesaron el río, el 22-23 de mayo, en un 
intento suicida de flanquear el lado costero orien¬ 
tal del frente norte. Muchos de los 18 carros des¬ 
truidos por los marines fueron alcanzados por los 
TOW y otros cinco por ataques aéreos. El TOW 


Arriba. El vehículo TOW mejorado M901, que 
entró en servicio en el Ejército estadounidense 
en 1979, es esencialmente un vehículo acorazado 
de transporte de personal MI 13A2 provisto de 
dos misiles dispuestos para su lanzamiento y 
diez de reserva en el casco. 

Izquierda. El sistema TOW ha sido probado 
sobre muchos vehículos, incluido el Chenowth 
Dune Buggy del Ejército estadounidense. Los 
israelíes han instalado el TOW sobre el vehículo 
acorazado de combate ligero RAM VI para 
utilizarlo en la guerra del desierto. 

Derecha. El servidor del TOW sólo tiene que 
mantener su dispositivo de mira telescópica 
apuntado sobre el blanco, dejando la dirección 
del misil al ordenador de guía. 

fue considerado por el general Abrams, coman¬ 
dante del Ejército de EE UU en Vietnam, como 
una de las tres armas de mayor éxito en esta 
guerra, junio con la bomba de guía láser y el 
avión artillado Lockheed AC-130 Spectre. 

Al año siguiente el TOW participó en otra ac¬ 
ción de apoyo en la guerra del Yom Kíppur cuan¬ 
do los estadounidenses los enviaron a los israe¬ 
líes en el cuadro del aprovisionamiento de armas 
por pjente aéreo. Si bien fue utilizado en propor¬ 
ciones relativamente limitadas, el sistema TOW 
impresionó a los israelíes de tal forma que, des¬ 
pués de la guerra, lo adoptaron inmediatamente 
como su principal misil conlracarro de largo al¬ 
cance de lanzamiento aéreo y sobre vehículos. 
En 1982, los israelíes lo utilizaron con óptimos re¬ 
sultados desde ambas plataformas de lanza¬ 
miento contra los carros sirios durante la opera¬ 
ción «Paz para Galilea», la invasión de Líbano. 
Una vez más, el sistema hei¡transportado se dis¬ 
tinguió, ya que los helicópteros armados de la 
aviación israelí Bell AH-1S Cobra y Hughes 



500MD Defender se atribuyeron la destrucción 
de 29 carros de combate enemigos, incluidos al¬ 
gunos ejemplares del nuevo modelo T-72. y de 
otros 50 vehículos acorazados de diverso tipo, 
contra la pérdida de un solo Cobra. La versión 
lanzada desde tierra fue utilizada (a bordo de 
vehículos ligeros y medios oruga acorazados de 
transporte de personal) para destruir numerosos 
carros y vehículos acorazados sirios. 

Los iraníes, por otra parte, ya habían usado 
ampliamente el TOW con sus unidades terrestres 
y con helicópteros contracarro en la guerra del 
Golfo contra Iraq. Si bien es difícil establecer los 
detalles, el TOW ha sido utilizado en función aire- 
aire contra helicópteros de ataque Mil Mi-24 
«Hind-D» de la Aviación iraquí en el curso de em¬ 
boscadas tendidas por los helicópteros armados 
Bell AH-1J Cobra del Ejército iraní. Hasta ahora 
ningún helicóptero ha sido abatido y se conside¬ 
ra que la táctica empleada es más detensiva que 
ofensiva y tiene por único objeto «ahuyentar» a 
los «Hind». 
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Un misil TOW es lanzado desde un 
vehículo de combate para ¡a 
infantería M2 Bradley. El M2 
transporta dos misiles listos para 
ser disparados en el lanzador y 
otros cinco de reserva en el casco. 
Con ellos, puede atacar vehículos 
acorazados hasta una distancia de 
3 750 m y con el nuevo TOW 2 es 
capaz de perforar blindajes de 
carros de combate de cualquier 
espesor. 
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McDonnelI Douglas M47 Dragón 


Arriba, El Dragón ha sido 
distribuido a numerosas naciones y 
actualmente se utiliza en combate 
por Irán contra Iraq. La propulsión 
consta de 60 pequeños cohetes 
disparados en parejas. 


Derecha. El Dragón es un misil 
de ataque individual contracano 
con lanzador de tubo y filoguía de 
línea de mira óptica * Operado por 
un solo hombre, ei misil se dispai a 
apoyado en su soporte delantero y 
desde el hombro. 


Una de las características más 
eficaces del Dragón es que puede 
ser transportado a hombros por las 
unidades de infantería que lo 
utilizan en combate , Mejoras 
postenores han incrementado su 
alcance y letalidad para poder batir 
los carros modernos soviéticos con 
blindaje estratificado. 


Ei M47 Dragón (o misil medio contraca¬ 
rro y de asalto) de la McDonnelI Dón¬ 
elas fue ideado en 1966 cuando se con¬ 
cedió a la entonces McDonnelI Aircraít 
Corporation un contrate de desarrollo 
técnico. En 1972, la McDonnelI Douglas 
Corporation (MDC), sucedió a la prime¬ 
ra, y recibió la orden de proseguir el 
desarrollo de la primera parte de un 
programa de aprovisionamiento pimía 


nual. Desde el ejercicio financiero de 
1975 en adelanta el aprovisionamiento 
fue efectuado moalmente a través de 
dos fuentes, la MDC y la Raytheon. 

El Dragón es un misil contracarro in¬ 
dividual con lanzador de subo, de segui¬ 
miento óptico, füoguiado; la parte delan¬ 
tera del tubo, que es de fibra de vidrio 
de ánima lisa, se apoya en un caballete y 
el servidor normalmente está sentado 
con las piernas extendidas hacia delante 
y con la parte mediana del tubo apoyada 
sobre el hombro. Una vez lanzado el mi¬ 
sil, el servidor sólo tiene que mantener 
el retículo del dispositivo de puntería so¬ 
bre el blanco. DI misil es seguido en 
vuelo por un sensor que intercepta las 
emisiones de un transmisor de infra- 
rroes instalado sobre la cola del mismo 

a 

misil, permitiendo medir la desviación 
de este último respecto del punto de mi¬ 


ra. Las eventuales órdenes de correc¬ 
ción se transmiten mediante filoguía. 
Con el objeto de proporcionar al misil 
capacidad de tiro nocturno, reciente¬ 
mente ha entrado en producción un dis¬ 
positivo de puntería de imagen térmica 
con un peso de 4,5 kg. Están en estudio 
mejoras diversas para obtener un mayor 
alcance, un menor tiempo de vuelo y 
una mayor capacidad de perforación de 
la ojiva, con ei propósito de que el misil 
pueda ser capaz de hacer frente a las 
planchas acorazadas estratificadas de 
tos actuales carros de combate soviéti¬ 
cos. El Dragón ha sido utilizado en com¬ 
bate por Irán, Marruecos e Israel. Ade¬ 
más de en estos países, el sistema Dra¬ 
gón es ampliamente empleado, entre 
otros, por Arabia Saudi, EE UU, España, 
Jordania, Países Bajos, Suiza, Thailandia 
y Yemen del Norte. 


Características 

M47 Dragón 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones: longitud 0,744 m; diámetro 
12,7 cm; envergadura 33 cm. 

Peso al lanzamiento: misil 6,2 kg; sistema 
completo 13,8 kg. 

Propulsión: motor cohete de propergol 
sólido, tras el lanzamiento por medio de 
un generador de gas que usa la técnica 
de las piezas sin retroceso. 

Prestaciones: alcance 75-1 000 m. 

Ojiva: HE de carga hueca de 2.45 kg. 
Perforación de coraza: 600 m, 

En esta fotografía es evidente el 
notable numero de fragmentos y 
rebufo provocados por el 
lanzamiento del Dragón . Una vez 
disparado el misil , el lanzador de 
fibra de vidrio se desecha. 
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SUIZA 

ADATS 


El sistema de defensa aérea y coníraca- 
iro ADATS (Air Deíence Anti-Tank Sys¬ 
tem) ha sido específicamente desarro¬ 
llado desde 1979 por la Oerlikon-Bühile 
suiza como una iniciativa privada y des¬ 
tinada a la exportación. El contratista 
principal del misil fue Martin Maxietta 
de EE UU. En 1983 se han completado 
los tres primeros prototipos del ADATS; 
dos montados sobre el casco del conoci¬ 
do vehículo acorazado de transporte de 
personal M113A2 de la FMC Corpora¬ 
tion y el tercero dispuesto para ser insta¬ 
lado sobre cualquier casco y auto basti¬ 
dor de orugas o ruedas, según las exi¬ 
gencias del comprador, por ejemplo so¬ 
bre el vehículo norteamericano 6x6 
Cadillac Gage V-300 Commando, Está 
previsto que el sistema se utilice princi¬ 
palmente en defensa aérea con una ca¬ 
pacidad secundaria contracarro, pero 
también se puede usar al contrario. 

La parte principal del sistema es una 
torre asistida con sector de tiro en hori¬ 
zontal de 360°, con el operador sentado 
a cubierto entre dos filas de cuatro misi¬ 
les en contenedores de lanzamiento, 
que pueden ser orientados en un sector 
vertical de +85° y -5 o , El radar de ex¬ 
ploración está instalado en la trasera de 
la torre y en la delantera se sitúan el 
FLIR, el seguidor de TV, el telémetro la- 
sérico y el láser de guía de los misiles. 

Una acción en misión antiaérea puede 
desarrollarse normalmente del modo si¬ 
guiente: El blanco aéreo es detectado 
oficialmente por el radar de vigilancia 
de la Coiiiraves italiana (montado en la 
parte posterior de la tórrete), siendo ca¬ 
paz de detectar blancos a una altitud 
máxima de 5 000 m y a una distancia má¬ 
xima de 20 km, El radar detecta al blan¬ 
co que, una vez confirmado como ene¬ 
migo, aparece sobre el PPI dei opera¬ 
dor del radar {Plan Position Indica tez, in¬ 
dicador de posición horizontal). El ope¬ 
rador del radar está situado en el inte¬ 
rior del vehículo. Entonces la torre gira 
automáticamente en la dirección ade" 
cuada y el artillero inicia la búsqueda 
para captar al blanco en el campo de 
observación del sensor FLIR (de obser¬ 
vación infrarroja delantera) o de la tele¬ 
cámara de seguimiento: la elección en¬ 
tre los dos sensores dependerá de las 
condiciones atmosféricas en el momento 
de la acción (la cámara de televisión se 
usa sólo con buenas condiciones atmos¬ 
féricas). El sensor elegido se alinea ha¬ 
cia el blanco e inicia su seguimiento. La 
distancia al blanco es medida por un te¬ 
lémetro láser para, evitar que se lance 
un misil fuera del alcance útil del mismo; 
cuando el blanco se halla dentro del ra¬ 
dio de acción, se dispara un misil que es 
seguido en su trayectoria por el radar 
hasta que impacta contra el blanco. 

El misil es transportado en un conte¬ 
nedor de lanzamiento/transporte que, 
junto con el misil, pesa 65 kg y alcanza 
una velocidad de Mach 3 gracias a un 
motor cohete que no expulsa humo, está 
privado de aletas de sustentación, pero 
dispone de cuatro timones de dirección. 
La ojiva, que e$ de carga hueca (HEAT), 
pesa 12 kg y produce una gran fragmen¬ 
tación en proximidad dei avión enemi- 


Destinados a desarrollar la función 
bivalente de sistema de misiles de 
defensa antiaérea y contracarro, el 
ADATS está compuesto por una 
forre con un sector de tiro 
horizontal de 360° provista de 
dispositivos de observación y de 
ocho contenedoresdanzadores de 
misiles de empleo rápido . 




Radar de 
exploración 

Misiles 


go. Según la Oerlikon, la ojiva del misil 
es capaz de perforar unos 900 mm de 
coraza. Asimismo puede montar dos ti¬ 
pos de espoletas distintas, una de im¬ 
pacto para los blancos terrestres y otra 
electro-óptica de proximidad para los 
blancos aéreos. 


Características 

ADATS 

Longitud: 2,05 m. 

Diámetro: 15,2 cm. 

Peso al lanzamiento: 51 kg. 
Alcance: 8 000 m 
Altitud: 5 000 m. 


Diseñado para enfrentarse a 
blancos aéreos (a distancias 
superiores a las habituales en 
tierra), el misil ADATS tiene unas 
dimensiones mayores de lo normal 
en contracarros que le permiten 
elevarla distancia útil de empleo a 
irnos 6 000 m, casi dos veces 
superior a la del TOW. 


Arriba. Uno de los dos prototipos 
MI 13A2 ADATS dispara uno de sus 
misiles . Los alcances mínimo y 
máximo para el combate 
contracarro son r respectivamente , 
de 500 y 6 000 m. 


Paneles de control 

Montaje y contenedores 
de misiles 

Sistema de control de tiro 





































































































En un posible conflicto europeo, las fuerzas déla OTAN se 
verán superadas numéricamente en carros por las del Pacto de 
Varsovia. Los intentos por contrarrestar tal desventaja incluyen 
la utilización de la superioridad tecnológica occidental y uno de 
los sistemas más representativos de la nueva tendencia serán 
los contracarro de largo alcance. 




La. munición contracarro de racimo, 
surgida de Ja tecnología actual de 
las bombas, será lanzada en vuelos 
a baja cota. El contenedor ACM 
contiene un gran número de 
submuniciones. 





Q 


Mina contracarro ERAM 



Dispersadas en grupos de nueve lanzadores desde aviones en vuelo a baja 
cota, Jas minas ERAM localizan vehículos a coraza dos a 150 m. 



En el momento de la localización del vehículo que se aproxima, el ERAM 
gira para apuntar al blanco con su propio armamento. 





Lanzada desde el ERAM, una submunición Skeet engancha a su blanco y, a 
unos diez metros sobre él, expJosiona Ja ojiva de fragmentos autoforjantes. 


Probablemente, el más conocido Je os ; ^:u?os sistemas contracarro estadouni¬ 
denses es el bautizado en código con e nombre de Assault Breaker (rompe ata¬ 
que), fruto de un programa ce estudios y obyectos del Ejército de EE Uü, cuyo 
objetivo último es el de idear un arma : una serie de armas) que sea capaz de 
neutralizar eficazmente el elevado oe .ehícuios acorazados soviéticos de 

segunda línea, es decir, el esca ón oríncipa ce refuerzo de carros desplegado en 
profundidad, más allá de la i nea avanzada de¡ área de batalla. El programa «As- 
sauit Breaker» y su complementar : e- a aviación estadounidense, denominado 
proyecto «Wíde Area Anti-Armor Munit on i munición contracarro de sector amplio, 
WAAM) forman parte, en realidad ce un mismo programa conjunto, mucho más 
amplio, de investigación emprendido por :a Agencia de Proyectos de Investigación 
Avanzada para la Defensa, DARP A Defense Advanced Research Projects Agen- 
cy). El arma definitiva «Assau.l Breaker» será capaz de atacar blancos numerosos 
a distancias comprendidas entre los ¿0 y 200 km más allá de la línea avanzarla, 
Los informes sobre el blanco serán proporcionados por el Joint Surveillcnce and 
Target Attack Radar (radar unificado de vigilancia y ataque al blanco, JSTAR), 
expresamente producido, .untamente con otras plataformas tácticas para el reco¬ 
nocimiento y designación de los bfancos. 

Para satisfacer ias severas exigencias del programa, el sistema elegido es un 
misil que transporta numerosas submuniciones “inteligentes» de guía final infra¬ 
rroja, Úna de éstas, el Avco Skeet, es utilizada también por otro sistema contraca¬ 
rro de largo alcance del Ejército estadounidense: el proyectil de artillería localiza¬ 
dor y destructor de vehículos acorazados ( Sense and Destroy Armor, SADARM) 
M438, que transporta seis Skeet modificados y disparado por los obuses autopro¬ 
pulsados de la serie MI 10 a la distancia de 25-30 km. El Skeet utilizado en el 
SADARM está destinado a atacar el blindaje superior de los carros soviéticos con 
una ojiva de fragmentación previa en fragmentos autoforjantes o, si este sistema 
fallara, a identificar un blanco y aterrizar a continuación para utilizar otro sistema de 



Jóos Skeet son frenados 
mediante paracaídas y 
estabilizados con aletas 
envolventes. 
Posteriormente son 
«desatornillados» para 
provocar el 

desprendimiento de las 
aletas y del paracaídas. 


Una vez lanzado, cada contenedor 
de racimo ACM desprende 
numerosas submuniciones Avco 


Skeet de guía infrarroja final, cada 
una de las cuales contiene diversos 
dispositivos contracarro. 




ataque desde arriba o desde abajo permaneciendo sobre el terreno como una 
mina rormal contracarro en espera de que un vehículo pase por encima. Está en 
fase de desarrollo un proyect I portador de seis Skeet modificados para el obús de 
155 mm, denominado sistema mejorando de empleo a larga distancia de minas 
contracarro (Improved Remóte-Area Anti-Armor Mine System, IRAAMS) XM898. 

Asimismo el programa WAAM de la aviación estadounidense prevé el uso del 
Skeet y de su ojiva rie fragmentos autoforjantes en su mina contracarro de alcance 
prolongado (Extended-Range Anti-Armor Mine . ERAM). Centenares de eslas últi¬ 
mas serán dispersadas (por contenedores de nueve proyectiles transportados por 
aviones en vuelo a baja cota) sobre el itinerario probable de ¡as unidades acoraza¬ 
das enemigas de segunda linea. Cada mina será capaz de localizar un blanco a 
unos 150 m de distancia y, posteriormente, disparando al aire una submunición 
Skeet, atacar al mismo blanco a una distancia de 10-15 m desde el punto de explo¬ 
sión del Skeet. Según la aviación estadounidense, cada mina tendrá la capacidad 
de efectuar dos ataques de este tipo. Para ataques aéreos normales a larga distan¬ 
cia contra vehículos acorazados soviéticos, los aviones tácticos utilizarán otros dos 
desarrollos WAAM: un proyectil contracarro de racimo (Anti-Armor O usté:' Muni- 
tion, ACM} modernizado que lleva 40 submuniciones tipo Skeet retardadas; y «ra¬ 
cimos», transportados en contenedores bajo las alas, de minimisiles Wasp que, 
después del lanzamiento, seguirán su ruta preprogramada hacia el área del blanco 
donde sus sistemas de autoguia final identificarán los vehículos acorazados y diri¬ 
girán cada misil hacia un único bianco, que será destruido por una ojiva de carga 
hueca. Los misiles experimentados hasta ahora para las misiones “Assault Brea¬ 
ker» son el T-16, variante dei misil superficie-aire Patriot, y el T-22, versión modifi¬ 
cada del misil con capacidad nuclear Lance. Cada uno de ellos es capaz de trans¬ 
portar numerosas submuniciones de guia final ( Te r minaliy Guided Submunition, 
TGSMi infrarroja de ia General Dynamics, o vehículos vectores Skeet. Estos últimos 
son lanzados en sucesión sobre la zona ocupada por el enemigo y su descenso es 
frenado con paracaídas mientras que su trayectoria descendente es estabilizada 
por cuatro aletas enrolladles ante del comienzo de la maniobra de desenrosque. 
Una vez encendidos los pequeños motores de autorroiación, el giro en sentido 
contrario a las agujas del reloj asi creado provoca el cierre de las aletas y la suelta 
del paracaídas. Agotado el motor, las dos primeras de las cuatro submuniciones 
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Misiles contracarro 


Skeet transportadas se liberan, seguidas a continuación por la segunda parea 
Cada Skeet tiene una velocidad de rotación de unos 3 000 revoluciones por mirjic 
y una velocidad de descenso de unos 60 km/h. Entonces entran en funcionamiento 
ios sensores infrarrojos de los Skeet que exploran el terreno circundante hasta un 
ángulo de unos 30° de la vertical y con un radio de adquisición de 75 m. Si se 
localiza un blanco, la ojiva de fragmentos autoforjantes es activada para atacar la 
delgada coraza superior del vehículo enemigo a una velocidad que se calcula en 
2 100-3 000 m por segundo; si no localiza ningún blanco, el Skeet está programa¬ 
do para explosionar a una cota fija sobre el terreno. 

Las submuniciones TGSM se desenganchan una a una a cotas prefijadas sobre 
la zona del objetivo, Un sistema de cola se extiende para estabilizar la célula y, 
después de un intervalo también prefijado, se abre un paracaídas para frenar el 
descenso. Entonces se abren las aletas y el explorador infrarrojo inicia la búsque¬ 
da de exploración cónica sobre el terreno circundante. Cuando un blanco válido es 
localizado, se activa un d-spositivo de aceleración, y el TGSM se dirige para im- 
pactar con el blanco. Finalmente, el vehículo enenigo es destruido por ta explosión 
de ¡a ojiva con carga hueca. 

Para aquellos objetivos acorazados que logren eludir los sistemas arriba men¬ 
cionados, el Ejército estadounidense ha adoptado un proyectil de artillería de 
155 mm capaz de atacar con éxito blancos que maniobran en ia zona de combate. 
Conocido como M712 Copperhead, este proyectil tiene un analizador láser que se 
autoguía con la energía reflejada por un objetivo iluminado mediante un designa- 
dorlaserico. Con su alcance mínimo de 3 km y máximo de 16 km, el Copperhead 
llena el vacío entre 'as armas contracarro pesadas (HAW) y el «Assaull Breaker». 

Finalmente, para mejora' su propia capacidad en cuanto a las armas tipo ATGW. 
EE UU lia adoptado recientemente el sistema de misiles modular Helllire (Helifire 
Modular Missile System, HMMS). que utiliza analizadores láser e infrarrojos a se¬ 
mejanza de la versión contracarro y está montado a bordo de los helicópteros 
armados Hughes AH-64 y Bell AH-1 Cobra. El Helfire no es empleado únicamente 
en el tiro directo, sino que también puede ser lanzado en diversas situaciones, en 
tiro indirecto, sin alineamiento det analizador. Provisto de una ojiva de carga hueca 
con un peso de 9 kg, con un alcance evaluado en 8-10 km, este sistema es capaz 
de hacer frente y batir a lodos los carros de combate existentes y proyectados 
hasra ahora. El sintetlzador de imágenes infrarrojas (una vez desplegaco) dará al 
misil una auténtica capacidad de guía autónoma. 3¡ todo se cumple de acuerdo 
con los planes previstos, ¡as Fuerzas Armadas estadounidenses serán ¡as mejor 
equipadas de¡ mundo en cometidos contracarro durante el próximo decenio, lo 
que quizás quiera decir que los soviéticos serán las mejores fuerzas acorazadas. 



Arriba. Sistema de lanzamiento 
Skeet. H distribuidor de 
municiones tácticas del tipo bomba 
de racimo retardada contiene 
varias submuniciones Skeet, cada 
una provista con cuatro Skeet, 
montados sobre brazos 
extensibles, un paracaídas y un 
cohete de autorrotación en uno de 
los extremos. El Skeet dispone de 
un sensor infrarrojo. 


Abajo. La ojiva de fragmentos 
autoforjantes utiliza la potencia de 
su explosión para forjar un 
penetrador de energía cinética. 
Como se índica en la ilustración, la 
munición desprende con gran 
energía cinética un disco cóncavo 
de cobre que se deforma a lo largo 
de la trayeptoria para formar un 
proyectil. Éste es capaz de perforar 
vanos centímetros de coraza. 


Una vez agotado el motor, se 
desprenden dos submuniciones 
contracarro a la vez; cada una de 
eÜas gira y explora el terreno 
circundante en búsqueda de 
blancos. 



Derecha. Cuando ha localizado un 
blanco acorazado, se activa una 
ojiva de fragmentos autoforjantes 
para impactar sobre la coraza 
superior, relativamente delgada, 
del carro enemigo. La distancia de 
adquisición es de unos 75 m y la 
velocidad de la ojiva, después de la 
explosión, puede alcanzarlos 
3 000 m por segundo. 




977 


A VC O 





































ITALIA 

Breda Folgore 


El Folgore es un moderno lanzacohetes 
sin retroceso que se halla en fase de de¬ 
sarrollo avanzado por parte de la Breda 
Meccamca Bresciana, previsto para su 
utilización en la versión portátil sobre el 
hombro, montado sobre trípode o insta¬ 
lado sobre un vehículo con una distancia 
máxima de hasta 1 000 m, sin demasiada 
dificultad en e! intercambio del sistema. 

En la versión portátil sobre el hombro, 
el arma es normalmente usada por dos 
hombres (aunque en caso de urgencia 
puede bastar uno solo); se utiliza una mi¬ 
ra de puntería óptica especial de escaso 
peso y un bípede En la versión sobre 
trípode existe una mira optrónica mayor, 
que permite al que apunta evaluar en 
pocos segundos la distancia, velocidad y 
ángulo de elevación del blanco. La ins¬ 
talación sobre vehículo es, normalmen¬ 
te, exterior en una pequeña torre sobre 
un vehículo de exploración o sobre un 
vehículo blindado de transporte de per¬ 
sonal y se halla provista de una mira de 
puntería como la ya mencionada arriba. 

La munición es la misma en las tres 
versiones y comprende un cohete de 
carga hueca estabilizado con aletas y un 
simple cartucho de lanzamiento a baja 
presión, sin retroceso, que expele el 
cohete del tubo de lanzamiento y lo lle¬ 
va a una velocidad suficiente para pro¬ 
vocar el encendido de su motor prope- 
lente bifase que se encarga del vuelo de 
sustentación. La espoleta utiliza un siste¬ 
ma eléctrico de doble segundad, accio¬ 
nado inicialmente cuando el cohete al¬ 
canza el ritmo de aceleración predeter¬ 
minado, y sucesivamente cuando impac¬ 
ta contra el blanco, reduciendo de esta 
manera notablemente la posibilidad de 
una explosión prematura. 


Características 

Folgore 

Tipo; Lanzacohetes contracarro. 
Dimensiones; longitud 1,86 m; calibre 
80 mm, 

Peso: versión portátil al hombro 17 kg; 
versión con trípode de 27 kg. 
Prestaciones: alcance útil 50-700 m. 
Munición: cohete de carga hueca de 
3 kg de peso con carga de lanzamiento 
de 2 r 2 kg. 

Abajo. La versión portátil al hombro 
del Folgore tiene un dispositivo de 
puntería óptico de peso ligero que 
resulta eficaz hasta 700 metros. 



Arriba, Además de la versión portátil al hombro f el Folgore también estará 
disponible en instalaciones sobre trípodes en tierra y sobre vehículos , 
emplazado en una torre , 



■ URSS 

AT-2 «Swatter» 

El AT-2 «Swatter» fue el segundo misil 
contracano guiado soviético de la pri¬ 
mera generación en ser identificado. Es 
un sistema con guía por mando manual 
sobre la línea de mira, montado sobre 
un vehículo o helicóptero, llamado por 
los soviéticos PTUR-G2 «Falanga», 

Está provisto, cosa insólita para un mi¬ 
sil contiacarro, de un enlace de UHF de 
teleguía por radio con tres frecuencias 
posibles con propósitos de conlra- 
contmmediidas electrónicas (ECCM), 
Tiene su máxima eficacia cuando es lan¬ 
zado directamente contra el blanco, pe¬ 
ro puede, si es necesario, ser transferido 
de un blanco a otro, a condición de que 
el nuevo objetivo esté comprendido en 
el campo de tiro. El misil se arma cuan¬ 
do alcanza 500 m de distancia del lanza¬ 
dor. En la versión posterior, «Swatter-B», 
el alcance máximo aumentó de los 
3 000 m en el «Swatter-A* a 3 500 m. Ac¬ 
tualmente se ha realizado una tercera 
versión, el *Swaíter-(> p utilizada desde 





helicópteros armados Mil Mi-24 «Hind- 
A» e «Hind-D» (cuatro misiles), que dis¬ 
pone de guía semiautomática por mando 
sobre la línea de mira y un alcance má¬ 
ximo de 4 000 m. Las tres versiones son 
utilizadas en instalaciones cuádruples 
sobre vehículos de reconocimiento 
BRDM-1 y BRDM-2 transformados espe¬ 
cíficamente. Los «Swatter», que actual¬ 
mente están siendo sustituidos por siste¬ 
mas más modernos, son utilizados por 
Bulgaria. Cuba, Checoslovaquia, Egipto, 
Libia. Polonia, República Democráiica 
de Alemania, Rumania, Siria, Hungría, 
URSS y Yemen del Sur. 


Características 
AT-2 «Swatter» 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones: longitud !, 14 m; diámetro 
13.2 cm; envergadura 66 cm. 

Peso aJ lanzamiento: «Swatter-A» 

26.5 kg; «Swatter-B» 29.S kg; 
«Swatier-C» 32,5 kg. 

Propulsión: motor cohete de 
propergol sólido. 

Sistema de guía: fíloguía óptica 
manual. 

Prestaciones: alcance «Swatter-A» 
500-3 000 m; «Swater-B» 500-3 500 m; 
«Swatter-C» 250-4 000 m, 


Ojiva: HE carga hueca. 

Perforación de coraza: «Swatter-A» 

480 mm; «Swatter-B/C» 510 mm. 


El AT-2 «Swatter» fue el segundo 
misil de primera generación de 
misiles guiados contracarro 
soviéticos que recibió de la OTAN. 
Actualmente es utilizado desde 
helicópteros de ataque Mil Mi-24 
«Hind-D» en la vanante «Swattez- 
C», que tiene un sistema de guía 
semiactiva de línea de mira óptica, 
hasta una distancia de 4 000 m. 
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URSS 

AT-3 «Sagger» 

El AT-3 «Sagger®, llamado por los sovié¬ 
ticos PTUR-64 «Malatyuka» ha sido hasta 
hace poco tiempo el misil guiado contra- 
cano normalizado nacional y de expor¬ 
tación, Fue producido en tres modelos: 
«Sagger-A» con ñloguía de punto de mi¬ 
ra óptico, «Sagger-B» que entró en ser¬ 
vicio a fmes de 1973 con un motor mejo¬ 
rado que incrementaba la velocidad en 
un 25 por ciento, y «Sagger-C», que es el 
«Sagger-B» provisto con una guía se- 
miautomática y que entró en servicio a 
finales de los anos setenta. 

Ei «Sagger» es utilizado de muchas 
formas pero, en general, es manejado 
por un grupo de tres hombres que trans¬ 
portan dos misiles y el dispositivo de 
control. El misil también es empleado 
con lanzadores séxtuplas sobre vehícu¬ 
los cazacarros BRDM-1 (sin misiles de 
reserva) y BRDM-2 (con ocho misiles 
de reserva). Lanzadores de canil simple 
se instalan sobre los vehículos de con> 
bate para la infantería BMP-1 y BMD 
(con cuatro misiles de recarga para ca¬ 
da uno) para autodefensa. El misil -pro¬ 
bablemente en las versiones «Sagger-B» 
y «Sagger-C*- se ínstala también en los 
helicópteros Mil Mi-2 «Hoplite*, Mi-8 
«Hip» y Mi-24 «Hind* del Pacto de Val¬ 
so vía y otros aliados, mientras que los 
yugoslavos lo han combinado con el Aé- 
rospatiale SA 342 Gazelle y con su vehí¬ 
culo acorazado de diseño autóctono 
BOV-1 sobre un lanzador séctuple. Otras 
instalaciones conocidas sobre vehículos 
son las de los medios acorazados de 
transporte de personal BTR-40 modifi¬ 
cados germano-orientales y OT-64 che- 
coslovacos. 

Los árabes han utilizado ei «Sagger» 
contra los israelíes en la guerra de des¬ 
gaste, en la del Yom Kippur de 1973 y en 
la operación «Paz para Galilea» de 1982, 
Los norvietnamitas lo han empleado 
contra los survietnamitas, ios estadoum- 




Probablemente el más conocido de los misiles contracarro soviéticos es el 
ATS «Sagger», que obtuvo cierta notoriedad durante la guerra del Yom 
Kippur de 1973, en la que los egipcios lanzaron vanes millares contra los 
carros israelíes, con bastante éxito . 


denses y ios chinos en Indochina, los ira¬ 
quíes contra los iraníes en la guerra del 
Golfo, desde tierra, vehículos y desde 
helicópteros «Hind-D», Aunque los chi¬ 
nos no recibieron el misil antes de su 
ruptura ideológica con los soviéticos, 
han logrado copiar el modelo r y los tai- 
waneses lo han adoptado como base pa¬ 
ra realizar su misil contracarro Kun Wu, 
El «Sagger», en especial es utilizado 
en Argelia, Angola, Bulgaria, China 
(construcción sin licencia), Corea del 
Norte, Cuba, Checoslovaquia, Egipto, 
Etiopía, India, Israel, Yugoslavia, Libia, 
Mozambique, Polonia, República Demo¬ 
crática de Alemania, Rumania, Siria, Tan 
wan (construcción sin licencia), Hungría, 
URSS t Vietnam y Yemen del Sur. 

Características 
AT-3 «Sagger» 

Tipo: misil contracarta. 

Dimensiones: longitud 0,883 m; diámetro 
11,9 cm; envergadura no se conoce. 

Peso al lanzamiento; 11,29 kg. 

Propulsión; motor cohete bifase de 
propergol sólido. 

Prestaciones: alcance 300-3 000 m. 

Ojiva: HE carga hueca de 3 kg. 

Perforación de coraza: superior a 
41Qmm. 



Arriba. Un ATS «Sagger-B» en su 
carril de lanzamiento sobre el 
cañón de 73 mm de un vehículo de 
combate para infantería BMP-1. 


Abajo. ¡7n grupo «Sagger» de 
infantería formado por tres 
hombres , puede lanzar cuatro 
misiles, en menos de 15 minutos. 










































■ URSS 

AT-4 «Spigot» 

A finales de los años setenta circularon 
insistentes noticias sobre un nuevo misil 
guiado contracarro portátil de construc¬ 
ción soviética, montado sobre un trípo¬ 
de, con guía sem ¡automática de mando 
sobre el punto de mira. En 1980 se reali¬ 
zaron las primeras fotografías del siste¬ 
ma, designado por la OTAN como AT-4 
«Spigot», considerándose que los sovié¬ 
ticos lo denominan «Fagot». 

El hecho de que en su aspecto gene¬ 
ral y en el funcionamiento del arma sea 
muy similar al MILAN de la Euromissile 
ha dado argumento para la reciente afir¬ 
mación estadounidense de que la tecno¬ 


logía del «Spigot» es fruto del espionaje. 
Sin embargo, existen algunas diferen¬ 
cias externas; el dispositivo de puntería 
del AT-4 es más pequeño, y el ordena¬ 
dor y el goniómetro de guía se sitúan en 
una caja situada por debajo del carril de 
lanzamiento. En 1984 se ha distribuido a 
los aliados más fieles del Pacto de Var- 
sovia el «Spigot» en sustitución del «Sag- 
ger» como arma portátil; el grupo de 
tres hombres transporta ahora cuatro 
misiles, el dispositivo de puntería y el 
trípode. Recientemente el «Spigot» ha 
sido observado en Alemania Oriental 
sobre vehículos BRDM-2/«Spandreü» en 


dos posiciones (de las cinco) más exter¬ 
nas de los lanzadores, en el curso de 
unas pruebas tendentes a conferir al 
vehículo una nueva carga de seis misiles 
AT-5 «Spandrell» y ocho «Spigot», Tam¬ 
bién ha sido visto sobre algunos vehícu¬ 
los blindados BMP-1 y BMD en sustitu¬ 
ción del sistema «Sagger»; se considera 
que tiene la misma capacidad de recar¬ 
ga. El «Spigot» ha recibido el bautismo 
de fuego con las tropas sirias: éstas lo 
utilizaron en la guerra de 1982 contra 
Israel que capturó cuatro ejemplares. El 
sistema AT-4 «Spigot» es utilizado en 
Checoslovaquia. Polonia, República De¬ 


mocrática de Alemania, Siria, Hungría, 
Unión Soviética y en algunos otros paí¬ 
ses no especificados. 

Características 

AT-4 «Spigot» 

Tipo: misil contracairo. 

Dimensiones: no se conocen. 

Peso al lanzamiento: total 40 kg. 
Propulsión: motor cohete de propergol 
sólido. 

Prestaciones: alcance 25-2 000 m. 

Ojiva: HE carga hueca, 

Perforación de coraza: superior a 
600 mm 



URSS 

AT-5 «Spandrel» 


El AT-5 «Spandrel» es un misil guiado 
contracairo soviético equivalente al 
HOT de la Euromissile, generalmente 
observado sobre vehículos BRDM-2, en 
los que se emplaza un montaje quíntuple 
de tubos de lanzamiento con sistema de 
puntería óptico diurno y nocturno situa¬ 
do sobre el techo de los mismos vehícu¬ 
los, Otros cinco misiles de reserva son 
transportados en el interior del vehículo 
Los BRDM-2 sustituyen en igual número 
a los anticuados cazacarros BRDM en las 
compañías contracarro soviéticas des¬ 
plegadas en el Frente Central y en las 
divisiones de primera categoría acuar¬ 
teladas en el interior de la URSS. El misil 
también es montado sobre el vehículo 
BMP-2 armado con un cañón de 30 mm e 
instalado sobre el techo en lugar del ca¬ 


rril del ttSaggei» situado sobre el cañón; 
se considera probable que tenga la mis¬ 
ma capacidad de recarga, Al parecer, 
los soviéticos no han exportado todavía 
ni han utilizado el misil en combate. En 
un futuro inmediato se prevén otras apli¬ 
caciones del «Spandrel». 

Características 

AT-5 «Spandrel» 

'fipo: misil contracano. 

Dimensiones: longitud 1,3 m; diámetro 
15,5 cm¡ envergadura no se conoce. 
Propulsión: motor cohete de propergol 
sólido. 

Prestaciones; alcance 100-4 OQOrn. 

Ojiva: HE carga hueca, 

Perforación de coraza: superior a 
750 mm. 



El lanzador quíntuple del BRDM-2 para el misil AT-5. El «Spandel» es muy 
similar al HOT de Euromissile en su funcionamiento. Según fuentes 
occidentales , este misU puede ser fruto del espionaje , 



■ URSS 

AT-6 «Spiral» 

El misil contracarro AT-6 «Spixaí» P con 
tubo de lanzamiento, es considerado la 
primera arma guiada contracarro sovié¬ 
tica de la tercera generación. Actual¬ 
mente es utilizado sólo a bordo del heli¬ 
cóptero de ataque Mil Mi-24 «Hind-E» 
(cuatro misiles), pero está previsto que 
pronto sea la carga útil contracarro es¬ 
tándar del nuevo helicóptero de ataque 
Mi-23 «Havoc». Se han avanzado muchas 
hipótesis sobre un sistema de guía, la 
más probable parece ser la de guía lá¬ 
ser autónoma con capacidad de lanza¬ 
miento a distancia de segundad (fire 
and forget , guía autónoma). Reciente¬ 
mente, sin embargo, fuentes estadouni¬ 
denses generalmente bien informadas 
han indicado que el arma está provista 


de un montaje de guía de mando por ra¬ 
dio muy mejorado con capacidad 
ECCM superior a la del AT-2 «Swatter». 
Ello explicaría la aparente exigencia de 
un señalizador de objetivo láser a bordo 
del helicóptero «Hind-E*, Ningún otro 
país, además de la Unión Soviética, tiene 
en distribución el AT-6. 

Características 

AT-6 «Spiral» 

Tipo: misil contracarro. 

Dimensiones: longitud unos 1,8 m; 
diámetro cerca de 14 cm; envergadura 
no se conoce. 

Peso al lanzamiento: 32 kg 
Propulsión: motor cohete de doble 
empuje de propergol sólido. 


Prestaciones; alcance 100-7 000 m. 
Ojiva; HE carga hueca de 8 kg. 

Perforación de coraza: superior a 
800 mm. 


Un Mil Mi-24 «Hind» muestra los 
raíles dobles de lanzamiento 
(vacíos) para el misil AT-6 «Spiral». 



URSS 


Lanzacohetes RPG-7 y derivados 


JA 


I 


El RPG-7 es el arma portátil contracarro 
normalizada, de corto alcance, del Pacto 
de Varsovia y sus aliados. Es similar al 
precedente RPG-2 con un calibre de 
40 mm, pero el diámetro de su cohete 
contracarro es de 8S mm es vez de 82. El 
tirador atornilla el cilindro que contiene 
la carga de proyección en la ojiva y des¬ 
pués inserta el proyectil completo en la 
boca del tubo lanzador. Entonces retira 
la capucha del extremo de la ojiva y ex¬ 
trae el pasador de seguridad. Con una 
presión sobre la cola del disparador en 
el pistolete se produce el disparo, bas¬ 
tante preciso cuando no hay viento late¬ 
ral (en caso contrario la trayectoria del 
proyectil es muy irregular). Asimismo, la 
longitud del tubo lanzador y el ruido son 
importantes problemas en el aspecto 
operativo. En 1968 se observó una ver¬ 
sión plegable del RPG-7, designada 


La munición del RPG-7 ha sido potenciada con ia introducción de un 
proyectil HE contra persona/ y un nuevo cohete HEAT mejorado. Para 
colmo de ironías, el RPG-7 causa algunas pérdidas a los soviéticos en 
Afghanistán, durante sus enfrentamientos con Ja guerrilla. 


posteriormente RPG-7D, con una utiliza¬ 
ción prevista específica por parte de las 
tropas aerotransportadas. El proyectil 
estándar es el contracarro PGF-7 de 
2,25 kg al que se han añadido, a finales 
de los años setenta, el OG-7 contraper¬ 
sonal de fragmentación preestablecida 
y el PG-7M contracarro, mejorados des¬ 
de el punto de vista balístico y provistos 


de una mayor capacidad de perfora¬ 
ción. Un lanzador más moderno identifi¬ 
cado provisionalmente como RPG-16, ha 
sido visto también en servicio en el Ejér¬ 
cito soviético en Europa y en Afghanis¬ 
tán, Se considera que este último haya 
obviado los inconvenientes que presen¬ 
ta el RPG-7, como otos ianzacohetess 
de la misma categoría, 
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Características 

Rpa? 

Tipo: lanzacohetes contracarro. 
Dimensiones; longitud 0,99 m; calibre 
40 mm. 

Peso: 7 kg. 

Prestaciones: alcance 300 m contra 
blancos en movimiento; 500 m contra 
blancos estacionados. 

Munición: véase e! texto, 

Perforación de coraza: proyectil PG-7 
320 mm, PG-7M superior a 400 mm. 
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Aviones de Alerta 


Temprana 

(AEW) 

Durante el muy tecniñcado conflicto de las Malvinas, en 
1982, la Royal Na vy sufrió graves pérdidas debido a la 
carencia de un sistema aerotransportado de alerta 
temprana , En marcado contraste, Israel consiguió con 
enorme facilidad una amplia superioridad sobre el espacio 
aéreo libanes, gracias a la utilización de a friones E-2C. 



La primera misión de la aviación fue la de explorar el campo de batalla y 
notificar los movimientos del enemigo. Los aparatos ímcialmente utiliza¬ 
dos con este objetivo fueron los globos aerostáticos y las cometas capa¬ 
ces de elevar a un hombre. En la actualidad, grandes aviones no sólo 
observan desde lo alto amplias extensiones terrestres, sino que, además, 
son capaces de controlar cualquier aspecto de una situación bélica como 
nunca se hizo en el pasado. 

En una misión AEW {Atibóme Early Waining, alerta temprana aero¬ 
transportada), un gran radar de vigilancia se eleva sobre el terreno a una 
altura que oscila entre los 8 000 y 10 000 m, cota en la que el horizonte 
visible varia de irnos 32 km al nivel del mar, hasta 396 km. Esto permite 
abarcar totalmente un escenario de guerra y posibilita el conocimiento 
de la situación global en sus mínimos detalles al comandante. 

Los sensores instalados a bordo de los aviones AWACS comprenden 
en todos los casos un potente radar y en ocasiones sistemas de detección 
pasiva capaces de recibir, localizar e identificar cualquier señal de radio, 
radar u otro género de emisión más allá del horizonte óptico. Actualmen¬ 
te se ha conferido a estos aviones una mayor capacidad mediante la 
incorporación de sistemas especiales de comunicaciones y de ordena¬ 
dores electrónicos que permiten a la dotación ejercer una función de 
control directo, así como comunicar con las distintas fuerzas enemigas 
de superficie o submarinas, 

La mayor parte de estos extraordinarios aviones son bastante diferen¬ 
tes en su extenor de cualquier otro aparato. Imcialmente la antena del 


En el interior de un Boeing E-3A Sentry de la USAF casi lodo el espacio 
disponible, que en un avión 707 de línea puede alojar hasta 189 pasajeros, 
está ocupado por sistemas electrónicos y presentadores de datos. Aquí los 
operadores se sientan ante sus consolas de visualización polivalentes 
(Multi-purpose Consoles MFC). 

radar principal se montaba debajo del fuselaje; hoy se ¡ nonta, por regla 
general, en la parte superior, sobre un alto soporte, o bien dividida en 
dos partes, situadas una en la proa y la otra sobre la popa. Muchos avio¬ 
nes pertenecientes a la familia de los puestos de mando volantes tienen 
como único radar el necesario para volar con seguridad en condiciones 
de tiempo adversas, y con frecuencia su apariencia es de un avión de 
línea normal. La única diferencia visible reside en la diversidad de ante¬ 
nas para comunicaciones, que varían desde las pequeñas láminas para 
frecuencias muy altas (o ultra-altas), dispuestas en fila encima o debajo 
del fuselaje, o bien paneles aislantes {llamados dieléctricos) montados en 
hilera sobre el revestimiento de! fuselaje. Estos aviones pueden incluir 
también largas antenas para comunicaciones de alia frecuencia que so¬ 
bresalen de la deriva o los bordes marginales de los planos. 

En la base aérea de Tinker, Oklahoma, ¡a USAF estaciona al 966. 11 Grupo de 
adiestramiento A WAC fAirbome Warning and Control, alerta y control 
aéreo) y de dos unidades operativas, el 963.° y el 964. "' Grupo A WAC. 
También existen ornas muchas unidades de ultramar y de apoyo; algunas 
de ellas vuelan con los EC-135. El E-3 Sentry ha sido adquirido en cuatro 
versiones distintas y ¡a última de ellas es el nuevo E-3C. 
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La historia del AEW 


Hasta hace muy poco tiempo, el hombre no disponía para 
advertirla presencia de sus enemigos más que de sus ojos y, a 
pesar del rápido desarrollo del radar durante la segunda 
guerra mundial, su alcance en descubierta quedaba limitado 
por el horizonte. Era inevitable pues, instalar radares en vuelo, 
capaces de ver más lejos. 

Las siglas AEW (Airborne Early Warning, alerta temprana aerotransportada) puede 
remontarse a la batalla de Fleurus en 1794, cuando el coronel francés J.M.J, Cou- 
telle empleó un globo aerostático para el avistamiento a larga distancia de los 
movimientos del enemigo En realidad las siglas Indican la utilización del radar o de 
otros sensores directos para obtener informaciones anticipadas sobre los ataques 
aéreos enemigos, el movimiento de las fuerzas navales y, finalmente, el dispositivo 
de tas fuerzas terrestres, a distancias mucho mayores que las permitidas al ojo 
humano u otros sistemas tradicionales de alarma. 

El radar, como sistema de alarmas electrónico práctico y seguro, data de 1936; 
los primeros sistemas pesaban cerca de una toneiada y requerían mástifes de 
antena con una altura de unos 60 m. La instalación de un radar sobre un avión se 
efectuó en 1937 el 16 de agosto de ese año un tosco prototipo que fue designado 
con la sigla RDF 2 se elevó sobre uno de los primeros monoplazas modernos de la 
RAF británica, un Avro Anson Mk 1 (K6260). Durante la segunda guerra mundial los 
radares de a bordo fueron empleados solamente para ayudar a los intercepiadores 
a localizar a los aviones enemigos; a los bombarderos, a individualizar sus objeti¬ 
vos, y a los aviones marítimos para detectar buques y submarinos. Pero en ia 
última semana de la guerra, el 8 de agosto de 1945, la industria electrónica esta¬ 
dounidense comenzó a trabajar sobre el proyecto «Cadillac-, el primer gran radar 
de vigilancia que podía proporcionar una cobertura completa de una amplia zona 
de la superficie terrestre. Las industrias-guía eran la General Electric y la Hazeltine. 

El 13 de noviembre de 1946 el primer prototipo del radar resultante, el APS-20, 
voló sobre un Grumman TBM-3W Avenger de la Marina estadounidense, y sobre el 
que la presencia del radar era identificadle por un enorme radomo ventral. El siste¬ 
ma en vuelo siguiente en volar fue una instalación más perfeccionada, montada 
sobre un PB-1W designación de la Armada estadounidense para los Boeing B-17 
Fortress. Desde 1948 los radares APS-20A de serie volaron sobre aviones como el 
Lockheed P2V Neptune, el Douglas AD-3W Skyraider y el Grumman AF-2W Guar¬ 
dian Este radar clásico tenia una potencia de pico de un megawatio (un millón de 
watios), que alimentaba una amena de disco elíptico de 2,44 m que giraba en el 
interior de un gran radomo de fibra de vidrio que tuvo en origen diversos proble¬ 
mas estructurales; operaba en la entonces llamada banda S (hoy banda E/F). No 
era posible utilizar longitudes de onda inferiores a causa del tiempo necesario para 
que cada impulso de energía (incluso a la velocidad de la luz) alcanzara el blanco 
y retornara. Por ejemplo, para un blanco distante 160 km, el tiempo de repetición 


no podía ser superior a ios 1 000 impulsos por segundo, de otro modo el impulso 
no retornaría antes de la emisión del siguiente. 

Progresivamente los radares AEW fueron construidos para producir imágenes 
útiles, aunque su funcionamiento todavía requería una elevada capacidad por par¬ 
te de sus operadores, una constante vigilancia, un empleo y una interpretación 
completamente manuales. Los radares APS-20A, con variaciones de importancia 
secundaria, se mostraron en tos años cincuenta sobre numerosos aviones, incluso 
ei Fairey (posteriormente Westland) Gannet AEW Mk 3 de la Roya! Navy británica. 
Cuando hacia 1970 estos aparatos fueron retirados del servicio, los mismos radar 
fueron transferidos a los Avro Shackleton de la RAF que habían prestado ya un 
largo servicio en patrullas marítimas. 

Con las diversas versiones del Lockheed Super Constellation de la USAF y la 
Armada estadounidense, ios nuevos radares AEW emplean antenas mas grandes, 
en algunos casos con la antena azimutal giratoria bajo el fuselaje y una antena de 
cota emplazada en un enorme carenaje, en forma de deriva, encima del mismo. El 
Grumman E-1B Tracerde ia Armada estadounidense, versión del avión antisubma¬ 
rino S-2 Tracen ha sido el pionero de la antena AEW giratoria en el interior de un 
gigantesco radomo de forma lenticular situado encima del fuselaje en alto. Su sus¬ 
tituto, el Grumman E-2 Hawkeye, ha introducido un radomo de antena giratoria 
(rotodomo) que gira encima de un soporte dorsal, solución adoptada de nuevo, 
más adelante, para el enorme rotodomo de 9.14 m del radar Wéstinghouse APY- f, 
proyectado para el Boeing E-3 Senlry de la USAF. Basado en la célula del modelo 
707-320B. este avión ha demostrado valer su elevado coste gracias al aumenio de 
la cota operativa a 9 145 m, de una autonomía de once horas junto con la mayor 
potencia del radar y la amplia gama de comunicaciones Como todos los moder¬ 
nos aviones AEW, el E-3 dispone de un radar de impulsos Doppler capaz de pro¬ 
porcionar los estímulos reflejos y analizar los datos Doppler (cambio de frecuencia) 
que varían en función de la velocidad relativa del blanco. 

Poco se sabe acerca del Tupolev Tu-126 soviético, que es un Tu 114 con un 
rotodomo que se asemeja mucho al del E-3. Las fuentes estadounidenses tienden 
a minimizar su eficacia, mientras que tos únicos elementos informativos disponi¬ 
bles prueban lo contrario, ya que las prestaciones de uno de estos aparatos duran¬ 
te la guerra mdo-pakistani de 1971, fueron determinantes para permitir a los avio¬ 
nes de ataque indios efectuar misiones de interdicción nocturnas bastante preci¬ 
sas y en profundidad. El Tu-162 tendría que ser remplazado por una versión modi¬ 
ficada del Ifjusin 11-76 o 11-86. 

Las plataformas de vigilancia más recientes son el Nimrod AEW Mk 3 británico y 
el Lockheed TR-i estadounidense. El primero es una máquina particularmente efi¬ 
caz tanto en tierra como en mar. con una nueva instalación de las antenas en ei 
morro y en la cola; cada una de ellas ofrece una visión sin obsirucciones superior a 
los 18CP. El TR-1, es el elemento más nuevo de la familia de los U-2 de alta cota, 
provisío de un radar de abertura si mélica que proporciona una imagen excepcio¬ 
nalmente detallada de todo aquello que sucede en una franja de unos 80 km de 
longitud a cada lado del avión. 




Debido a que terna la mayor sección transversal de todos ¡os aviones de la 
RAF, el motopianeador General Aircraft Jffamücar Mk X fue utilizado para 
probar el primer radar AEW británico provisto con tina antena buscadora 
de 2,3 m. La un idad estuvo basada en Defford. 


La Fleet Air Arm británica tuvo la fortuna de recibir en 1951 aviones AEW 
AD-4W Skyraider en el marco del programa de ayudas MDAP. En esta 
fotogra fía son visibles las bandas (negras y amarillas) adoptadas durante la 
campaña de Suez de noviembre de 1956. 



Este Grumman TBM-3W-2 Avenger de la Marina estadounidense 
transportaba el radar APS-20 en el gran contenedor ventral, mientras que 
su fórrela posterior fue remplazada con un carenaje donde se encontraban 
otros sistemas de descubierta. 



Un Westland (o, inicialmente, Fairey) Gannet AEW.Mk 3 de la escuadrilla 
849B de la Royal Navy se posa sobre la cubierta dei Ark Royal. La deriva 
(negra y amarilla) fue púiíada asi después de una visita a EE UU. Esta 
versión del Gannef prestó servicio de ¡960 a ¡979. 
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Arriba. El Grumman E-l Tracer, 
vanante de1 S-2 Tracker, tenía un 
gran radomo ñjo sobre el fuselaje, 
con un radar giratorio de búsqueda 
APS-82 en su interior. Se 
construyeron 88 ejemplares del 
E-1B Tracer. 


Arriba. El BuAern. 0 143198 de la 
Marina estadounidense era un 
Lockheed WV-2 (después EC121K) 
Waming Star propulsado por dos 
motores turbo-compotmd. La 
estrecha joroba dorsal contenía un 
radar de cota, mientras que el 
radomo ventral alojaba un radar 
acimutal. 

Derecha. La versión Lockheed 
EC-121 Waming Star fue el avión 
AEW más importante desde 1954 
hasta ünes de los sesenta. Este, 
uno de los últimos en servicio en la 
reserva de la USAFen los años 
setenta, era un EC-121Q o EC-121T. 



Abajo. La asignación de los E-2A 
Hawkeye (en la fotografía) a los 
grandes portaaviones de ataque 
estadounidenses comportó el 
progresivo arrinconamiento de los 
E-1B Tracer, que acabaron sus días 
como dotación de los portaaviones 
antisubmarinos más pequeños de la 
clase «Hancock». Durante los 
últimos años de ¡a guerra de 
Vietnam, ambos tipos entraron en 
acción sobre el mar de China y el 
golfo de Tonkw. 
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Tupolev Tu-126 «Moss» 


Den vado de] avión comercial soviético 
TU-114D. el Tu-126 «Moss», optimizado 
para misiones AEW y de control, fue 
identificado por primera vez en Occi¬ 
dente en 1969. Probablemente había en¬ 
trado en servicio en 1971 y presenta el 
clásico rotodomo dorsal, semejante al 
del E-3 Sentry estadounidense pero de 
mayores dimensiones. 

El rotodomo. que aloja un radar «Fiat 
Jack» en su mitad delantera, alberga en 
¡a parte posterior un sistema 1FF (Identi¬ 
fication Fnenrí oí Foe. o identificación 
arrugo o enemigo) y también puede con¬ 
tener sistemas para el enlace de datos, 
mientras que las antenas para la guerra 
eectrónica activa y pasiva aparecen en 
cuatro carenados de burbuja situados en 
los costados y la parte inferior de la sec¬ 
ción trasera de) fuselaje. La instalación 

Se piensa que el Tu-126 «Moss», 
derivado del Tu-114D, sirve para 
complementarlos radares 
soviéticos basados en tierra. La 
parte frontal del rotodomo contiene 
un radar de vigilancia «Fiat Jack», 
mientras que se cree que la mitad 
posterior está destinada ai IFF, asi 
como a las fransmvsjones de datos. 





del rotodomo ha requerido, además, una 
sene de mejoras aerodinámicas. 

Desde un punto de vista operativo y 
en lo referente a su capacidad de detec¬ 
ción y seguimiento del blanco, las pres¬ 
taciones del Tu-126 dejan que desear 
casi con toda seguridad, idea que pare¬ 
ce confirmada por estimaciones recien¬ 
tes según las cuales estarían en servicio 
únicamente una docena de aparatos; el 
hecho de que los soviéticos estén tra¬ 
bajando en la actualidad en un avión de¬ 
rivado del AWACS llyushtn 11-76 tam¬ 
bién parece demostrar que las presta¬ 
ciones del Tu-126 no son totalmente sa¬ 
tisfactorias De cualquier modo, se con¬ 
sidera que el «Moss» cuenta con poten¬ 
tes sistemas de interfiere netas y puede 
ser utilizado provechosamente en accio¬ 


nes ofensivas en función de perturbador 
a distancia, 

En cuanto a su empleo operativo, se 
piensa que el Moss- se usa esencial¬ 
mente para complementar los radares 
soviéticos basados en tierra, trabajando 
en estrecha cooperación con los ínter - 
ceptadores a fin de afrontar la amenaza 
representada por los aviones de ataque 
enemigos que operan a baja cota. 

Características 
Tupolev Tu-126 « Moss» 

Tipo: plataforma AWACS (Airborne 
Warmngand Control System , sistema de 
control y alerta temprana 
aerotransportado). 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Kuznetsov NK-I2MV de 14 795 ho. 


Según los estadounidenses, el Tu- 
126 soviético (llamado «Moss» en 
código OTAN) tiene , en general, 
escasas prestaciones radar y es 
poco eficaz sobre tierra firme. Las 
Fuerzas Aéreas indias, por el 
contrario, ¡o encontraron muy útil 
durante la guerra contra Pakistán 
en 1971. 

Prestaciones: velocidad máxima a cola 
óptima 740 km/h techo de servicio 
10 000 rn; autonomía más de 20 horas. 
Pesos: vacío 90 720 kg, máximo en 
despegue 165 550 kg. 

Dimensiones: envergadura 51,20 m 
longitud (incluida la sonda para el 
aprovisionamiento en vuelo) 57,30 m; 
altura 11.58 m; superficie alar 311,20 nr 
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Ilyushin «Mainstay» 


El avión de transporte táctico Ilyushin 11- 
76 «Candidr que voló por primera vez 
en marzo de 1971 provisto con motores 
turbofan. es un avión muy similar al 
Lockheed C-14! Star-Lifier en cuanto a 
dimensiones y peso, aunque parece al¬ 
go más tosco y concebido con menos 
cuidado. A partir de este aparato se ha 
desarrollado el Ilyushin <■ Mainstay», que 
deberá sustituir la plataforma AWACS 
Tupolev Tu-¡26 - Moss» Noticias recien¬ 
tes de fuentes estadounidenses afirman 


que el modelo actualmente está en la fa¬ 
se inicial de producción y que su des¬ 
plegue está previsto para un futuro pró¬ 
ximo, pero se conoce muy poco acerca 
de él, aparte del hecho de que presenta 
e! habitual rotodomo montado sobre un 
soporte dorsal en el fuselaje, emplazado 
cerca del borde de ataque alar 
Se considera que el desarrollo del 
«Mainstay», al que se atribuye un radar 
muy sofisticado, ya se habia iniciado a 
mediados de los años setenta. Algunas 


noticias aseguraron que el avión tam¬ 
bién está dotado con un carenaje dorsal 
similar al del Boeing E-4B, en donde, 
probablemente, se han instalado las an 
tenas para las comunicaciones en fre¬ 
cuencia supraalts En su forma normali¬ 
zada de transporte táctico, el 11-76 «Can¬ 
dió» está propulsado por cuatro motores 
turbofan Solovtev D-3CKP, cada uno de 
!2 000 kg de empuje, tiene una enverga¬ 
dura de 50,50 m y una longitud de 
46,60 m. mientras que su peso máximo 


en despegue es del orden de 
170 100 kg. Algunos aparatos están dota¬ 
dos con dos cañones de 23 rara monta¬ 
dos en una tórrela posterior dirigida por 
radar controlado por un artillero. 

Estimaciones actuales prevén la posi¬ 
ble utilización de una cincuentena de 
ejemplares de la plataforma AWACS 
«Mamstay». 

Características 

No se tienen detalles. 
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La RAF británica, probablemente por 
problemas financieros, no pudo contar 
hasta los años seíenta con un avión 
AEW, Pero incluso entonces los radares 
hubieron de ser retirados de los aviones 
embarcados Fairey Gannet AEW.Mk 3, 
por entonces fuera del servicio, si bien 
sometidos a una revisión general y mo¬ 
dernizados oportunamente. De hecho, el 
tipo de radar era un descendiente di¬ 
recto del APS-20 original de 1946 y, a 
pesar de la habilidad y dedicación de 
sus operadores, no permite superar las 
dncultades derivadas de su ya anticua 
da concepción, de la ausencia de una 
moderna y flexible memoria en estado 
sólido, de !a exigencia de un constante 
control y de interpretación totalmente 
manuales y del alcance limitado a única¬ 
mente 130 km. 

Asimismo, los aviones destinados a al¬ 
bergar este radar estaban ya muy dete¬ 
riorados cuando, a partir de 1970, pasa¬ 
ron del centro de la RAF de Kemble a la 
entonces Hawker Siddeley Aviaton para 
ser reconstruidos en Woodford y Bittes- 
well, En total fueron remozados doce 
Shackleton MR Mk 2. de los que el pri¬ 
mero voló en VVoodibrd en ¡a versión 
AEW.Mk 2 el 30 de setiembre de 1971, 
Prácticamente se habían eliminado to¬ 
dos los sistemas originales de patrulla 
marítima y lucha antisubmarina, rempla¬ 
zados por el radar APS-20F, montado, 
generalmente bajo el suelo de la cabina 
de los pilotos, con el panzudo radomo 
alineado con las hélices contrarrotalivas. 

La totalidad de los doce aviones fue 
asignada al 8. ’ Grupo en Kmloss, donde 
han sido inmejorablemente mantenidos 
y utilizados, principalmente en los mares 
de Gran Bretaña y de modo habitual en 
misiones de adiestramiento junto con 
aviones de combate. A partir de 1973 se 
ha incorporado un indicador de a bordo 
de blancos móviles (A írteme Moving- 
Tsige; Indicator) mejorado. En 1981 las 
restricciones presupuestarias obligaron 
a retirar del servicio a la mitad de los 
aviones, mientras que los seis restantes 

Fotografiado sobre las costas de 
Grampian, este Shackleton AEW 
Mk 2 está todavía en servicio en el 
8 , 0 Grupo de ¡a RAF, si bien la 
anidad ha sido transferida ahora a 
¡a base de Waddington y se 
adiestra con los Ninu od AEW.Mk 3 
de la nueva generación. 


serán remplazados por BAe Rimrod 
AEW.Mk 3. 

Características 

BAe (Avro) Shackleton AEW.Mk 2 

Tipo: avión AEW basado en tierra. 

Planta motriz: cuatro motores lineales de 
doce cilindros en uve Rolls-Royce 
Griffon S7A, de 2 455 hp unitarios. 


Prestaciones: velocidad 
máxima 440 km/h, techo de servicio 
6 100 m; autonomía normal 14 horas; 
radio de acción máximo 6 440 km. 
Pesos: vado 25 850 kg; máximo en 
despegue 44 450 kg. 

Dimensiones: envergadura 36,58 m; 
longitud 26,59 m; altura 5,10 m, 
superficie alar 132, 01 m 2 . 


Los anticuados y fieles Shackleton 
AEW (este ejemplar es el WR 960 
Dougal) han sobrevivido gracias a 
la habilidad de sus tripulaciones, 
pero carecen de un techo de 
servicio suficiente y los sistemas 
electrónicos son demasiado 
anticuados, casi arcaicos. 
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GRAN BRETAÑA 

Westland Sea King AEW 


Cuando a comienzos de los años cin¬ 
cuenta se desarrolló el radar AEW, se 
introdujeron diversos tipos do ios deno¬ 
minados aviones de «descubierta ra¬ 
dar*, llamados a desarrollar la misión de 
vigilancia aérea, Entre éstos el gran he¬ 
licóptero Sikorsky S-56, cuya versión 
HR2S-1W de 1957 fue equipada con un 
radar APS-20E instalado en un enorme 
radomo bajo el morro. En 1966 las res¬ 
tricciones económicas impusieron a 
Gran Bretaña la reconsideración de la 
misma idea de un helicóptero de vigi¬ 
lancia, cuando el gobierno puso fin a 
cualquier futuro desarrollo de los por- 

E1 Westland Sea King AEW fue 
propuesto hace varios arios ya, 
pero no obtuvo financiación , 
Después de la ocupación de las 
Malvinas, se aprobó un programa 
de urgencia y se dotó a dos 
helicópteros HAS.Mk 2 ASW con 
radar Thom-EMI Searchwater. 
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Westland Helicopters Royal Air Fofce 




















































taaviones de la Armada británica y 
anunció que la entidad de los aviones 
embarcados de ala fija sería casi elimi¬ 
nada, Sin embargo, en un primer mo- 
mentó la propuesta cuidadosamente es 
luchada de una versión AEW del Wes- 
tland Sea King fue rechazada, posterior' 
mente, la miopía de la decisión resultó 
evidente cuando los buques británicos 
comenzaron a ser hundidos en el Atlán¬ 
tico Sur en abril de 1982. Por ello se es¬ 
tudió un programa de emergencia y en 
sólo once semanas Westland y las fumas 
subsidiarias lograron producir el Wes- 
lland Sea King AEW. al que aún no se ha 
asignado un número distintivo de sene 
Un radar Thorn-EMI Searchwater ha si¬ 


do montado en el centro del fuselaje y la 
antena se emplazó en un radomo flexi¬ 
ble cuya forma característica se mantie¬ 
ne mediante aire comprimido. Este ra¬ 
domo normalmente se alinea a lo largo 
de la parte posterior del fuselaje, sobre 
el Jado derecho, pero para ser utilizado 
tiene que guiar hacia abajo 90.' y dispo¬ 
ner así de un sector de barrido sin obs¬ 
táculos bajo el helicóptero. Ha sido ne¬ 
cesario modificar el radar para poder 
disponer de indicaciones seguías acer¬ 
ca de los aviones en vuelo rasante sobre 
la superficie del agua y se considera 
que ahora es capaz de proporcionar una 
buena cobertura hasta una distancia 
aproximada de 96 km. 


Los dos primeros helicópteros modifi¬ 
cados con urgencia en plataformas 
AEW fueron los Sea King HAS.Mk 2 
ASW numerados XV65Q y 651 que fue¬ 
ron enviados ai Atlántico Sur a bordo del 
HMS Wustrious en agosto de 1982, En 
1983 se iniciaron las pruebas con una 
instalación mejorada que incorporaba 
un sistema IFF Cossor tipo 3750 y se ha 
dado a conocer que otros seis helicópte¬ 
ros del tipo Sea King HAR.Mk 3 serán 
transformados en este modelo. 

Características 

Westland. Sea King AEW 

Tipo: helicóptero AEW embarcado. 
Planta motriz: dos turboejes Rolls-Royce 


Gnome H 1400-i de 1 660 hp de 
potencia unitaria, 

Prestaciones: velocidad normal de 
crucero 200 km/h; Lecho de servicio en 
vuelo estacionario 975 m: radio de 
acción con dotación normal de 
combustible 1 230 km; autonomía 3 horas 
y 4S minutos sobre una posición distante 
370 km de la base. 

Pesos: vacío aproximado 6 120 kg; 
máximo en despegue 9 520 kg, 
carga alar neta 33,94 kq/irí ¿ , 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 18,90 m; longitud (excluidos los 
rotores) 17,01 m; altura total 5.12 m; 
superficie dtscal del rotor principal 
280,47 m a 



73 Depüsslos sección 
externa alar 

74 Compensador alerón 

75 Carenado articulación 
compensador alerón 

76 Alerón babor 

7 7 D es c argas esíá r i cas 

78 Carenado antena EWSM 
bordo rnargrnal 

79 Borde ala que lijo 

80 Ranura fija 

81 Depósito externo 
combustible 

82 Paragolpes 

83 Deüectores flujo 

3*3 Depósito fntfíqral 

85 Cuaderna maestra sección 
delantera fuselaje 

SC Equipo comunicaciones 

87 Esli ba cha leeos s al v a vid as 

68 Estiba cintas grabadoras 

89 Asientos auxiliares 


90 Asientos oficiales dirección 

91 Cénselas presen!ación 
situación láctica 

92 Amenes dorsales 

93 Antena D/F 

94 Asiento Operador EWSM 

95 Ventanilla 

96 Raíles asientos 

9 7 Asi ento olloiat con i re I 

98 Equipo aviónica 

99 Esiiba equipo accesorio 

100 Asiento olicial corrí rol 
táctico 

101 Antena dorsal 

102 Con so I a i n st r u mentos 
navegante 

103 Me sa na vega n i e 

104 Estiba chalecos 
salvavidas 

¡05 Puerta delantera acceso 
tripulación 

106 Equipo refrigeración n 1 11 l 

107 Paneles con: rol ingeniero 
vuelo 

108 Equipo radio babor 


109 Antena SABRE 

110 Sonda recepción 
combustible en vuelo 

111 Estructura techo cabina 

112 Asiento piloto 

113 Ventanilla superior 

114 Asiento coprloío 

i 16 Panel mandos tacho 
i 16 Consola central 
117 Panel instrumentos 
1 s 8 Qor so i ja n el i n st n jme r i tos 

119 Paneles parabrisas 

120 Limpi apara brisas 

121 Cua d ei ñas so pe rte 
extensión proa 

1 ?? Mam paro dalanter a 
pros ionización 

123 Alojamiento equipo radar 

124 Cuaderna;sop one anten a 
radar 

125 Equipo antena 

126 Antena radar 
delantero 

i 27 Radomo proa 


Corte esquemático del 
BAe Nimrod AEW.Mk 3 


1 Radomo cola 

2 Antena radar cola 

3 Montaje antena 

4 Costilla soporte 

5 Equipo radar cota 

6 Mandos timones 

profundidad 

7 Mamparo fijación 
estabiliza tí ores - de ri va 

8 T imón profi jnd i d a tí es! r i bor 

9 Compensador limón 
profundidad 

10 Estructura estabilizador 

11 Larguero delantero 
estabilizador 

12 Fijación larguero 

está bi tiza tíor af fuselaje 

13 Mamparo fijación deriva 

14 Afticulac lón mando I ¡món 
dirección 

15 Junta fijación deriva 

16 Es truel ura deriva 

1 7 Articulaciones timón 
dirección 

18 timón dirección 

19 Descargas estáticas 

20 Carenado aerodinámico 
punta deriva 

21 Cable antena HF 

22 Timón profundidad babor 

23 Art ic u l ac ión ex te rna tunón 
profundidad 

24 Estabilizador babor 

25 Extensión deriva 

26 Conducto aire deshielo 
estabilizadores 

27 Registro aten Jeme 

28 Varillas mando timones 
profundidad y 
dirección 

29 Paragolpes 


30 Acceso alojamiento APU 

31 Unidad potencia 
auxiliar (APU) 

. i.' ; Gq r j d tic to esc ape A PU 

33 Separador agua 

34 Equipo refrigeración 

35 í orna a tro refrigeración 

36 Mamparo trasero 
p res ionización 

37 Convertídor oxigenq 
liquido 

38 Estiba equipo personal 

39 Retrete (babor) 

40 Guardarropa 

41 Cuaderna fuselaje 

42 Compartimiento equipaje 
personal 

43 Red Compartimiento 

44 Puerta ,'acceso iripulación 

45 Amena dorsal 

46 Corrí p Hf \im i en to unidad 
soplante 

47 Zona descanso tripulación 

48 Mesa comedor 

49 Cocina 

50 Cuaderna fuselaje 

51 Equipo comunicaciones 

52 Equipo sistema 
refrigeración líquido 

53 Equipo refrigeración n IJ 2 

54 C ¡ j arfe r n g m a es! r a sec C ión 
ir asera fuselaje 

55 Unidad transmisora 
radar 


56 Depósito agua 

57 Equipo ESM 

58 Equipo control transmisor 

59 Salida emergencia, babor y 
estribor (inutilizada) 

60 Acoplador antena H/F 

61 Acometí tí a antena 

62 Pane 1 ext ra dos alojami en ro 
ruedas aterrizador 

63 Revestimiento alar 
mecanizado 

64 Larguero trasero 

65 Carenado servo mando flap 

66 Sección interna llap 

67 Ventilación combustible 

65 Pu rgas corrí bustible 

69 Sección externa IDo 

70 Ae roí reno babor secciones 
superior e inferior 

71 Depósitos i nteg rales aI a 
babor 

72 Junta reveslimlentos 
ala 
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GRAN BRETAÑA 

¿aliiS! British Aerospace Nimrod AEW.Mk 3 


Concebido para desarrollar una función 
análoga a la desempeñada por el 
Boeing E-3 Sentry, el BAe Nimrod 
AEW.Mk 3 es fácilmente reconocible 
por sus radomos de bulbo en el mono y 
en la cola que alojan las antenas del ra¬ 
dar de impulsos Doppler fabricado por 
Mareoní, que aseguran una cobertura 
de 360'. Este modelo está basado en el 
avión de patrulla marítima Nimrod 
MR.Mk I y los actuales programas pre¬ 
vén la entrega a la RAF británica de on¬ 
ce ejemplares. 

Inevitablemente, la sofisticación del 
Nimrod AEW, Mk 3 ha supuesto un largo 
proceso de desarrollo, st se tiene en 
cuenta que las primeras pruebas en 


vuelo del radar corrieron a cargo de un 
Comet 4C, oportunamente adaptado, 
que voló por primera vez en junio de 
Í977. A éste se unieron enseguida otros 
tres ejemplares de desarrollo, de los 
que el segundo, destinado a realizar las 
pruebas del radar completo, del sistema 
IFF y de ios receptores pasivos para 
ELINT {Electronic Melligénce, o inteli¬ 
gencia electrónica), efectuó su vuelo 
inaugural en julio de 1980. En principio 
se esperaba que la entrega del primer 
aparato de sene se realizara en Wad- 
dmgton a mediados de 1983, para per¬ 
mitir el comienzo del adiestramiento de 
las tripulaciones para finales de ese ano, 
peio hasta hoy ningún ejemplar de este 


Aviones de Alerta Temprana 


avión ha sido entregado a las unidades 
operativas. 

Una vez que entre en servicio, el 
Nimrod AEW.Mk 3 deberá operar con 
una tripulación de nueve hombres que 
comprende un piloto, un copiloto l un in¬ 
geniero de vuelo, un oficial de comuni¬ 
caciones y hasta cinco operadores de 
sistemas AEW. Incorporado ai sistema 
del radar principa], esta versión del Ni 
mrod dispone también de una más am¬ 
plia gama de sistemas para ias comuni 
camones, que comprenden radio en IF, 
HF y UHF, además de un enlace oral de 
datos secreto en VHF/UHF y enlace de 
segundad con técnica digital para la 
transmisión de datos. 


Características 
BAe Nimrod AEW.Mk 3 

Tipo: plataforma de control y alerta 
temprana. 

Planta motriz: cuatro turbofan 
Rolls-Royce RR. 168-20 Spey Mk.25Q, 
de S 500 kg de empuje unitario. 
Prestaciones: velocidad máxima a cota 
óptima 920 km/h; techo de servicio unos 
12 800 rn; autonomía, con carga máxima 
de combustible, unas doce horas.. 

Peso: vacío aproximado 39 000 kg; 
máximo en despegue 80 290 kg: carga 
alar neta 407,48 kg/rrf 
Dimensiones: envergadura 35,08 m; 
longitud 41,90 m, altura 10,06 m; 
superficie alar 197,04 m 2 



128 Ca re n ado ra d orno • 
tusesaje 

129 Ruedas (dos) delanteras 

130 Pala aterrizador 

131 Alojamiento ruedas 

132 Alojamiento equipo 
bajo piso 

133 De pós 1 1 os ca r b u i ante 
(Iros) íj ri¡o piso cabina 
principal 

134 Luz carreteo 

135 romas ai/e motores 

136 T orna a iré inte rea rn biador 
térmico 

13 7 Inter cambiador térmico 

136 Fijación larguero 
del antero lu sel aje 

139 Compartimiento motor 
interno (motor omitido) 

MÜ Cuaderna soporte motor 

141 Fijación larguero trasero- 
fuselaje 


142 Depósito Integral 
bajo piso 

M3 Estiba botes neumáticos 

144 Estructura borde luga 
raíz alar 

145 Posieion anretías 
radioali¡metro en costado 
babor 

146 F i jac ión ar i re na c o i g an se 

147 Toberas 

148 C u aderr>a s c< >¡ d uc i o 
escape gases 

14 9 Case a da in ve r$or e m pu \p. 

15Ü Costillas lar güero trasero 

151 Motor lur bolán 
Ftolls^Royce Spay 25 1 

152 Estructura conducto 
terna aire 

153 Luz aterrizaje 

154 Delleclores flujo 

155 Depósito integral alar 

156 Largu ero d ete nte ro 


157 Fijación-articulación 
aterrizador 

155 Alojamiento aterrizador 

159 Larguero trasero 

160 Larguero auxiliar 

101 Esliuciura tlap 

162 Ventilación combustible 

163 Purgas combustibles 

164 Carenado servomando 
fiap 

165 Junta reves 1 1 m i en tos a I a 

166 Condu c to ai ro des h i elo 
borde ataque 

167 Bogie cuatro ruecas 

168 Borde alaque alar 

169 Larguero alar media 
envergadura 


170 Depósitos integrales 
combustible 

t¡ 71 Larguero centra! 

172 Martinete accionamiento 
acroi reno 

173 Ae rol re no este Por 

! 74 Sección externa ílap 

175 Compensador alerón 

176 Carenado articulación 
alerón 

177 Articulación mando alerón 

178 Larguerilíos alares 

179 Ranura tija 


160 Depósito externo 
combustible 

181 Radar meteorológico 

183 Paragolpes 

18.3 D epo $ 11 os se c c i ón 
externa alar 

184 Registros acceso 
depósitos 

1 85 Alerón estribor 


186 Dése a r g as es i ai icas 

187 Estructura sección 
externa alar 

18 8 G en eras íot vó rt i c e s 

189 C a r en ad o ar m na á WS M 
borde marginal 

190 Antenas EWSM 
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Denys Hughes 


El Hawkeye en acción 

Desde su introducción en servicio, en 1964, el Grumman E-2 Hawkeye ha demostrado 
ser uno de los aviones de control y AEW existentes. En su variante E-2C está dotado 
con los sistemas de detección y control más avanzados y ha demostrado su valía a 
manos de los pilotos israelíes sobre Líbano. 


En tierra, un Grumman E-2C Hawkeye con las 
alas replegadas se parece más a una maleta lle¬ 
na que a un avión. Antes de despegar, se des¬ 
pliega como una mariposa que sale de su crisáli¬ 
da, haciendo girar sus largas alas a la posición 
de vuelo y alzando el extraño rotodomo, de forma 
de plato, situado encima del fuselaje, sobre un 
soporte extensibíe. Preparado para el vuelo, el 
E-2 aparece ya como es: un eficaz monoplano 
de ala alia, con dos motores a turbohélice, cuya 
única característica extraña, aparte del rotodo¬ 
mo, es la cola achatada con cuatro derivas, dise¬ 
ñada para caber en el reducido espacio de esta¬ 
cionamiento, similar a una caja, disponible en el 
interior del hangar de un portaaviones. Este avión 
es obviamente, en su interior, uno de los más 
complejos jamás construidos. 

El Hawkeye fue el primer avión del mundo di¬ 
señado desde un principio como una plataforma 
AEW (de alerta temprana aerotransportada). El 
E-2A original de 1961 fue el primer avión en po¬ 
seer la fiabilidad de detectar y seguir blancos so¬ 
bre el agua automáticamente, incluso en presen¬ 
cia de fuertes interferencias o contramedidas 
electrónicas deliberadas. De este modo, la tripu¬ 
lación podía ser de tan sólo tres operadores 
mientras que el avión en si era controlado por el 
piloto y el copiloto desde la cabina. 


El E-2A pasó a ser operativo con el impresio¬ 
nante radar APS-96, que transmite y recibe a tra¬ 
vés de los 7.32 m de su radomo instalado enci¬ 
ma de la parte media de! fuselaje y que tiene un 
sector de rotación total de 360'-'. Se utilizan espe¬ 
cíales técnicas de compresión de los impulsos 
para cortar los ecos reflejados por las olas mari¬ 
nas y el mal tiempo atmosférico. Los 59 ejempla¬ 
res de este modelo entraron en servicio con la 
Armada de EE UU a partir de 1964, en calidad 
de aviones normalizados de vigilancia embarca¬ 
dos. Pronto se encontró que el soporte físico de! 
ordenador, de tambor magnético no podía ser 
reprogramado sin costosas y prolongadas altera¬ 
ciones y, por ¡o tanto, todos ios Hawkeye fueron 
modificados al nivel E-2B, con un ordenador mi- 
croelectrónlco Litton con memoria central de es¬ 
tado sólido. Ésta podía ser reprogramada me¬ 
díante el simple cambio de la cinta magnética. El 
resultado fue un excelente aparato que, junto con 
el E-2A, sirvió de forma destacada en el Sureste 
Asiático, tanto en la defensa contra los MiG ata¬ 
cantes como controlando las misiones de ataque 
de toda clase de aviones norteamericanos. 

Esta campaña demostró que los aviones de la 
Armada de EE UU podían operar sobre áreas te¬ 
rrestres y la compañía Grumman pudo pensar en 
acceder a mercados extranjeros en los que las 


misiones sobre tierra debían ser el factor domi¬ 
nante. De acuerdo con ello, Grumman y General 
Electric prepararon un esquema para realizar un 
Hawkeye una tercera generación, totalmente 
nuevo. La Armada de EE UU estuvo de acuerdo 
con estos planteamientos y al nuevo aparato se 
dio la denominación de E-2C. Éste disponía de 
un radar totalmente nuevo, el procesador de da¬ 
tos y las consolas de presentación reunidas en el 
mismo fuselaje, en el que fue uno de los progra¬ 
mas de Ingeniería aérea más inteligentemente 
desarrollado de toda la historia. Al principio, el 
radar era un APS-120, ya que podía ser prepara¬ 
do en poco tiempo para proporcionar una capa¬ 
cidad provisional sobre tierra aunque se necesi¬ 
tara para su funcionamiento de operaciones ma¬ 
nuales, El APS-120 estuvo dotado desde el co¬ 
mienzo con circuitos de eliminación de ecos re¬ 
flejados. Sin embargo, fracasó por no poder 
aprovechar todo el potencial de la tecnología 
electrónica de los años setenta y, tras un progra¬ 
ma de desarrollo importante, se instaló en los 
aviones el radar APS-125. ¡unto con un sistema 
avanzado de procedimiento de radar (ARPS, Ad¬ 
vanced Radar Processing System) que, usando 
técnicas digitales, podía eliminar todos (o casi) 


El numero de tres cifras en estilo Modex pintado 
sobre este Grumman E-2C israelí no es muy 
comprensible: los israelíes son profundamente 
conscientes de la necesidad de la seguridad y 
protegen cuidadosamente la identidad de ¡os 
aviones de combate , de sus unidades operativas 
y de ¡a situación de sus bases. 
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las letras AB pintadas sobre la cola indican que 
este Hawkeyepertenece a ¡a Flota Atlántica de 
la Marina estadounidense, en este caso al Ala 
Aerea CVW-1 embarcada en el John F. Kennedy. 
El E-2C tiene la matricula BuAer 159108 y es el 
quincuagésimo ejemplar construido . El grupo es 
el VA 17-125 « The Torchbearers» y el aparato se 
dispone a aponían con cables de frenado, 
mientras mantiene los motores a toda potencia 
para un eventual nuevo despegue, 

los ruidos estacionarios terrestres, ecos y refle¬ 
xiones de falsos blancos. 

Si se piensa que esto significa la detección sin 
fallos de todos los blancos móviíes, junto con el 
simultáneo reconocimiento y eliminación de las 
reflexiones de las olas, la espuma marina, de las 
hojas y de las llores arrancadas por el viento y de 
todos los restantes tipos de falsos ecos en movi¬ 
miento. puede apreciarse con claridad el avance 
que el ARPS representa con respecto a los primi¬ 
tivos radares AEW. Puede, asimismo, proporcio¬ 
nar una nítida imagen de 250 o 300 blancos, y 
simultáneamente, intervenir en más de 40 inter¬ 
ceptaciones. El raaomo contienen baterías de 
antenas del tipo Yagi, semejantes a las de televi¬ 
sión, para proporcionar señales totales y de fre¬ 
cuencia diferencial en cada una de tas rotacio¬ 
nes del disco, lo cual ocurre una vez cada diez 
segundos. La misma instalación también propor¬ 
ciona señales IFF (identificación amigo-ene¬ 
migo), lo que oíiece una individualización inme¬ 
diata de todos los blancos enemigos. La única 
excepción a la eliminación de las señales proce- 

Aproximandóse para el apontaje con cable de 
frenado, un Hawkeye -tino de los primeros 
ejemplares- muestra su gran envergadura con 
amplios flaps y alerones descendentes que le 
permiten una lenta aproximación. A pesar de sus 
dimensiones, el Hawkeye ha de satisfacer todos 
los requisitos de la Armada para despegues con 
catapultas y apontajes sin correcciones sobre 
cubiertas en movimiento. 


denles de blancos fijos reside en el hecho de 
que, en la función de vigilancia marítima, el radar 
localiza tanto a los buques en movimiento como 
a los fondeados. La distancia de detección del 
blanco depende de ¡as dimensiones de este últi¬ 
mo, pero ¡o han sido a distancias superiores a los 
160 km incluso pequeños guardacostas, de los 
que solamente la parte superior de los palos o las 
antenas se alzaban algunos metros sobre la su¬ 
perficie del mar. 

Una de las dificultades relacionadas con cual¬ 
quier plataforma de vigilancia radánca reside en 
el hecho de que ésta denuncia su presencia del 
modo más evidente posible irradiando potentes 
señales en todas las direcciones. Resulta fácil 
lanzar misiles que se dirijan automáticamente ha¬ 
cia las señales de radar emitidas desde un deter¬ 
minado avión; la forma en que aparatos corno el 
E-2C, el Boeing E-3 Sentry y otras plataformas 
AWACS pueden defenderse esta oculta bajo el 
más riguroso secreto, Tratándose de aparatos 


dotarlos con los medios adecuados para prote¬ 
gerlos de la destrucción apenas entran en fun¬ 
cionamiento encendiendo el radar. 

Cuando entra en funcionamiento, este sistema 
individualiza automáticamente, localiza y analiza 
cualquier señal electrónica recibida por el avión 
procedente de cualquier dirección (o, si es nece¬ 
sario, sólo desde un arco de círculo ¡imitado que 
contenga las fuerzas terrestres o navales enemi¬ 
gas). Cada señal es contrastada automáticamen¬ 
te con las almacenadas en un archivo de a bor¬ 
do, pertenecientes a emisores conocidos y, es¬ 
pecialmente. con las de los radares enemigos 
conocidos. De este modo se puede obtener en 
un tiempo real la identidad y la posición de los 
emisores enemigos conocidos. Si un vehículo 
enemigo dotado con misiles superficie-aire y pro¬ 
visto de radar apareciera imprevistamente en la 
ruta de un avión amigo en ataque, el piloto de 
este último podría ser alertado inmediatamente y 
también recibir, pocos segundos después de 
descubiena ¡a amenaza, informaciones precisas 


tan costosos como indispensables, es necesario 
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Perteneciente ai tercer ¡ote de la 
serie de aviones E-2C Hawkeye, el 
BuAern.* 159501 fue fotografiado 
mientras estaba asignado al VAW- 
126 de la 12/ Ala embarcada AEW 
basada en Norfolk, Virginia. 
Cuando está embarcado, el 
escuadrón se agrega a la CVW-9; 
durante los añas sesenta ha estado 
embarcado en el Consteilation. 






H -, E£ UU 

= Grumman E-2 Hawkeye 

La primera versión de sene del Grum¬ 
man E-2 Hawkeye, que voló por primera 
ve 2 en forma de prototipo en abril de 
1960 con la sigla W2F-I, fue la E-2 A, que 
entró en servicio en la Armada estadou¬ 
nidense en 1964, si bien no fue declara 
do operativo hasta 1965. cuando el pri¬ 
mer destacamento fue embarcado en el 
portaaviones Kitty Hawk, 

Equipado con el radar de búsqueda 
General Electric APS 96, al que se habia 
añadido un grupo de antenas APS-143 
emplazadas en un característico radomo 
lenticular, el E-2A representó un notable 
progreso respecto a! Grumman E-IB 
Tiacer en cuanto que en él se adoptaron 
motores a turbohélice que garantizaban 
prestaciones muy superiores. 

A los tres prototipos siguieron 56 
ejemplares de serie del tipo E-2 A. que 
finalmente entraron en servicio en lina 
docena de grupos AEW de la Armada 
estadounidense, que operaban sólo des¬ 
de los llamados superportaaviones de 
las clases «ForrestaU y siguientes, Dos 
de los prototipos fueron transformados 
més tarde en aviones de transporte C- 
2A Greyhound, mientras que dos ejem¬ 
plares de la primera sene se convirtie¬ 
ron en TE-2A y fueron destinados a mi¬ 
siones de adiestramiento. 

Los grandes progresos realizados en 
los primeros años sesenta en el campo 
de la aviómca y de la tecnología de los 
ordenadoies llevaron a la construcción 
de la versión E-2B, que adoptaba un 
computador Litton L-304 para procesar y 
presentar los dalos originados en los 
sensores de descubierta primarios, que 
prácticamente permanecieron inaltera¬ 
dos. Asimismo, se mejoraron las cualída 
des de vuelo mediante la adopción de 
derivas externas más grandes: 51 ejem ■ 
piares E-2A fueron transformados gra 
dualmente en E-2B, y los primeros fue¬ 
ron asignados a la ¡Iota del Atlántico du 
rante 1970. 

Los continuos progresos en la miniatu- 
nzación de los sistemas de aviómca y de 
los aparatos electrónicos han generado 
el que puede llamarse Hawkeye defrni- 


rosos sensores. El E 2C tiene la capaci¬ 
dad de seguir simultáneamente de 250 a 
300 blancos y controlar hasta 30 inter¬ 
ceptores embarcados y es considerado 
como uno de los más eficaces aviones 
AEW existentes; la producción para la 
Armada estadounidense se está aproxi¬ 
mando a las 100 unidades, mientras que 
un cierto número de aviones ha sido 
proporcionado a las tuerzas aereas de 
Israel y japón También las Fuerzas Ar 
;nadas españolas se han interesado por 
este modelo. 


Planta motriz: dos turbohélices Allison 
T56-A-425. de 4 910 hp de potencia 
unitaria. 

Prestaciones: velocidad máxima 
600 km/h, techo de senñcio 9 380 m, 
autonomía seis horas: alcance en 
traslado 2 580 km. 

Pesos: vacio 17 090 kg; máximo en 
despegue 23 390 kg. 

Dimensiones: envergadura 24,56 rn, 
longitud 17,54 m. altura 5,58 m, 
superficie alar 65,03 m 2 


Características 
Grumman E-2C Hawkeye 
Tipo: plataforma de control y alerta 
temprana. 









































Estre Grumman E-2C Hawkeye, 
decimonoveno ejemplar de serie, 
se entregó a comienzos de los años 
sesenta como W2F-1 (E-2A). A 
continuación fue transformado en el 
normalizado E-2B mediante la 
instalación de un ordenador 
microele ctromeo GP de la Litton y 
otras modernizaciones para 
incrementar su fiabilidad. Las 
derivas externas se prolongaron 
hacia abajo para mejorar ¡a 
estabilidad direccional en 
condiciones meteorológicas 
adversas y también se prepai o la 
instalación de una sonda para el 
aprovisionamiento en vuelo sobre 
la parte delantera del fuselaje, 
aunque ha sido montada rara vez . 

El VA W-114 «ScrearwngHawks» 
es una unidad de la flota del 
Pacífico, con base en Muramar ; 
California. 


CVW-H 

USS KJTTY HAWK 


P3NAVY 




991 






































JASDF 


Hawkeye en acción 
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Perfil de un E-2C de Jas Fuerzas 
Aéreas israelíes. Originariamente, 
el ejemplar normalizado de 
producción era similar al de los 
aviones de la Armada 
estadounidense (pero sin la 
modificación TRAC-A). 
Actualmente se han adoptado 
diversos sistemas electrónicas de 
fabricación local. 


Otra imagen del E2C n° 1S9501 
que muestra el número de 
matrícula 763 y la sigla NC en la 
cola, repetida sobre el ala. Las alas 
se pliegan sobre bisagras oblicuas 
para extenderse honzontalmente a 
cada lado de la achatada cola; 
asimismo el rotodomo es 
escamoteado ligeramente hacia 
abajo. 
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de guia sobre cómo maniobrar para eludirla. 

La necesidad de evitar la perturbación ha lle¬ 
vado a ja adopción, en 1983, de la antena de 
control de apertura de radiación total (Total Ra¬ 
diaron Aperture Control Antena - TRAC-A), que 
orobablernenfe será instalada también en los 
Hawkeye ya en servicio. Este sistema no sólo 
puede evitar la creciente amenaza de la pertur¬ 
bación, sino que también permite una mejor utili¬ 
zación de la potencia irradiada y asegura una 
imagen mejor con la eliminación de los lóbulos 
laterales no deseados, presentes en la emisión 
del radar principal. Se prevé, de forma reserva¬ 
da, que el alcance del radar tendrá que ser incre¬ 
mentado en un futuro (presumiblemente median¬ 
te el TRAC-A), pero no se ha anunciado si esto 
significará la incorporación de una capacidad 
más allá de! horizonte, difícil de realizar. 

Los pedidos globales de la Armada estadouni¬ 
dense comprenden 102 E-2C, de los que 78 es¬ 


taban ya en servicio en la primavera de 1984 en 
13 grupos aéreos embarcados, mientras que los 
restantes estarán en fase de entrega, a un ritmo 
de seis al año, hasta comienzos de los años no¬ 
venta: en esta fecha se habrá superado el total 
de los 102 aviones previstos. Israel ha adquirido 
cuatro E-2C, que se han mostrado muy útiles du¬ 
rante las operaciones bélicas, prácticamente 
continuas, de este país. La Fuerza Aérea israelí 
ha declarado que difícilmente envía a la acción a 
sus propios cazas o aviones de ataque sin que 
un Hawkeye esté operando, y el hecho de que 
estos guardianes del aire hayan logrado sobrevi¬ 
vir entre los numerosos MiG enemigos induda¬ 
blemente tiene un significado. 

Otro comprador ha sido Japón, cuyas Fuerzas 
Aéreas de Autodefensa han recibido cuatro 
ejemplares en 1982 y otros cuatro en 1984. Egip¬ 
to, que está ahora, más o menos, en paz con 
Libia y no tiene problemas en sus fronteras orien¬ 


tales, ha sentido la necesidad, no obstante, de 
un eficaz avión del tipo AWACS para poder au¬ 
mentar la eficacia de su considerable aviación; 
por ello dispone de dos E-2C y están programa¬ 
dos adquisiciones posteriores. Singapur recibirá 
cuatro en 1985, mientras que el cliente mas im¬ 
portante probablemente será Francia, cuyo Ar¬ 
mée de l'Air ha efectuado minuciosas evaluacio¬ 
nes de dos E-2C. También España se ha intere¬ 
sado por el Hawkeye, avión que seria muy eficaz 
para complementar la red de alerta Combaí 
Grande. 

Uno de los cuatro primeros Grumman E-2C 
Hawkeye proporcionados a Japón en 1982. El 
primero ha sido asignado al Ala Experimental de 
las Fuerzas Aéreas de Autodefensa, antes de 
convertirse en operativo en 1984 como sistema 
de defensa aerea integrado. La parte terrestre 
del sistema esta compuesta por la red Badge 
proporcionada por la Hughes. 
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Lockheed EC-130 Hercules 



En número de derivados que lian estado 
en ser/icio en ¡as Fuerzas Armadas es¬ 
tadounidenses, el Lockheed C-130 Her¬ 
cules es tan prolífico como el Boeing C- 
135, Prácticamente de forma inevitable, 
entre esa multiplicidad de versiones se 
encuentra un cierto número de aviones 
especializados para la electrónica y al¬ 
gunos de ellos han sido utilizados para la 
adquisición de informaciones y otros pa¬ 
ra misiones C 3 (mando, control y comu 
mcaciones) en el campo de batalla. 

Las versiones ELINT comprenden los 
C-130A-U y los C-130B II. que operaron 
en Europa y en el Sudeste Asiático du¬ 
rante muchos años, y es sabido que los 
supervivientes fueron transformados en 
el tipo normalizado de transporte a co¬ 
mienzos y a mediados de los años seten¬ 
ta Más recientemente ha aparecido la 
versión EC 130H para la guerra electró¬ 
nica, que ha entrado en servicio en el 
41. Escuadrón de Contramedidas Elec¬ 
trónicas en la base aérea de Davis- 
Monthan, Anzona, en abril de 1982, si 
bien hay pocas noticias acerca del tra¬ 
bajo que desarrolla. 

En lo referirte a las misiones C\ el pri¬ 
mer avión destinado a este cometido fue 
el C-130E-II (inmediatamente denomi¬ 
nado EC-130E-1I), que fue utilizado con 
base en Thailandia para el control aéreo 
de los íniercepiadores y de los caza- 
bombarderos tácticos Al menos nueve 
ejemplares del Hercules fueron modiíi 
cados para operar con el sistema C 
USC-15, pero éstos no deben confundir¬ 
se con otra subvanante que. provocando 
cierta confusión, emplea la misma sigla 
EC- I30E. La segunda generación de los 
EC- 130E es. en efecto, una máquina muy 
distinta, que se reconoce inmediata¬ 
mente por los prominentes carenados 
laminares de las antenas a lo largo de la 


parte delantera de la deriva y debajo de 
cada una de 'as alas. Dispone, además, 
del sisiema modular USC-15 montado en 
la bodega de carga; ocho aviones han 
sido modificados a este último tipo para 
ser utilizados por la Guardia Aérea Na¬ 
cional. Otras dos subvanantes «electró¬ 
nicas» del Hercules son utilizadas por la 
Armada estadounidense (la EC-iGOG y 
la EC- 130Q) y tienen la misión de mante¬ 
ner los contactos por radio en VLF con 
la gran ilota de submarinos nucleares 
Disponen de una dotación completa de 
sistemas para comunicaciones y perma¬ 
necerán en servicio durante algunos 


años todavía, hasta que no esté disponi¬ 
ble el Boeing E-6A, siempre que el 
proyecto de este último salga adelante. 

Características 
Lockheed EC- 130E Hercules 
Tipo: plataforma de mando, control y 
comunicaciones. 

Planta motriz: cuatn suioohélices 
Allison TS6-A-7. de 4 OSO hp de 
potencia. 

Prestaciones; velocidad máxima de 
crucero 590 knvh, alcance 3 890 km con 
carga útil máxima de 20 410 kg. 

Pesos; vacio 33 060 kg. 


Tofajínente distinta de las otras 
versiones EC-130E, la variante 
Coronel Solo II ha sustituido a 
diversos modelos EC-121 en ¡a 
función de plataforma de vigilancia 
efe Jas Fuerzas Aéreas 
estadounidenses. Las longitudes de 
onda más largas se reciben 
mediante kilómetros de cable 
desenrollados desde contenedores 
subalares. 

Dimensiones: envergadura 40,41 m 
longitud 29,79 m; altura 11.65 m; 
superficie 162.12 m ,! 
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Boeing EC-135 

La serie Boeing C-135 ha demostrado 
poseer cierta capacidad de desarrollo 
para diversas funciones, entre las que se 
cuentan una exiraordmatia variedad de 
misiones referentes al reconocimiento y 
a la lucha elecirónica; por otra parte, 
también es adecuada para su empleo 
operativo como puesto de mando aéreo 
y para comunicaciones especiales. 
Otros muchos componentes de esta se¬ 
ne han sido utilizados para fines de m 
vesttgación, asi que la situación se ha 
complicado todavía más en cuanto que 
existen dos tipos de avienes básicos 
(uno de ellos está equipado con turbo¬ 
rreactores ]57 y el otro con motores tur- 
bolan TF33). 

La designación EC-I35A identifica a 
seis aparatos cisterna KC-135A recons 
(ruidos como repetidores de radio para 
su utilización en el PACCS {Post-Attack 
Command/Control System, o sistema de 
mando y control pos'-maque) del SAO 
(Stiaiegic Air Command. o Mando Aé¬ 
reo Estratégico), que operan desde la 
base aérea de Éllsworth. en Dakota del 
Sur. Ei EC-135C, propulsado por moto 
res TF 33 transporta un notable número 
de aparatos para las comunicaciones, 
que emplean antenas de tipo de cable, 
de cable remolcadle, laminar, de silla y 
de mástil, 14 ejemplares han sido asig¬ 
nados al 2." ACCS ( Airborne Command 
and Control Squadrun. o escuadrón de 
mando y control aerotransportado), en la 
base aérea de Offutt, y al 4/ ACCS en la 
base aérea de Ellsworih Cuatro EC- 
!35G, del tipo de comunicaciones espe¬ 
ciales son utilizados por el SAC como 


Muchos EC-135 son aviones repetidores de comunicaciones y puestos 
aéreos de mando. Este perfil muestra uno de Jos cinco EC-135H utilizados 
por los comandantes en jefe en Europa y ene! A fJánrJco. Adviértanse la 
antena de silla y la sonda para radio HF que sobresale a cada extremo de 
las alas; estas instalaciones son comunes a varías versiones. 




centros aéreos de control de lanzamien¬ 
to aéreo de misiles ICBM, Están asigna¬ 
dos al 4." ACCS y a la 305. ARW ( Air 
Reconnaissance Wing, o ala de recono¬ 
cimiento aéreo), que opera desde la ba¬ 
se de Gnssom. Los cinco EC-135H for¬ 
man parte del sistema nacional de con¬ 
trol; uno está en dotación en el 6* ACCS, 
que opera desde la base de Langley 
bajo el mando del comandante en jefe 
del Atlántico, y los cuatro restantes han 
sido asignados al 10: ACCS, que opera 
desde la base de la RAF de Mideníiall y 
desde otras bases europeas bajo el 
mando del comandante en jefe en Euro¬ 
pa Análoga al EC 135] es la versión 
ABNCP (Airbocne National Command 
Post, puesto de mando nacional aéreo), 
para la Fuerza Aérea del Pacífico. Tres 
EC-135K, esencialmente iguales, pres¬ 
tan servicio como puestos de ruando de! 
TAC ( Tacncal Air Command. mando aé¬ 
reo táctico) en fuerza del 8 TDCS (Tac- 
tical Deployment Control Squadron, o 
escuadrón de control de despliegue tác- 


neo) en la base aérea de Tmker Cinco 
EC-135L forman parte de la red global 
PACCS del SAC. Oíros cinco aviones 
cisternas han sido reconstruidos como 
puestos de mando con la denominación 
EC-135P y prestan servicio en el 6. ' 
ACCS en la red ABNCP. 

Características 

Boeing EC-135 (tipo base con motor J5?) 
Tipos: diversos (véase el texto). 

Planta motriz: cuatro turbo i reactores 
Prait Whttney J57-59W, de 6 237 kg de 
empuje unitario. 

Prestaciones: velocidad operativa típica 
800 km/h, techo de servicio típico 
11 900 m; alcance, con carga máxima de 
combustible, de unos 8 850 km, 

Pesos: vacio de 47 000 a 57 000 kg; 
máximo en despegue 143 330 kg; carga 
alar neta 634,20 kg/m*. 

Dimensiones: envergadura 39.88 m; 
longitud unos 40,50 m; altura (con deriva 
agrandada) 12,69 m. superficie 
alar 226 riri. 



Otra fotografía de un EC-135H 
utilizado por el 10. a ACCS de la 
Í/SAF, norinaJmenfe destacado en 
la base de Mildenhall. Los EC-135H 
han conservado ¡os anticuados 
motores turborreactores J57, que 
desprenden abundante humo 
durante el despegue con inyección 
de agua. 
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Boeing E-3A Sentry 


Conocido miciaimente con la sigla EC- 
137D, el Boeing E-3 Sentry está basado 
esencialmente en la célula del Boeing 
707-320B y puede ser identificado inme¬ 
diatamente por el gran rotodomo instala¬ 
do sobre dos elementos de soporte, en 
la parte superior de la sección trasera 
del fuselaje. Los dos prototipos, que vo¬ 
laron por primera vez en 1972, estaban 
dotados con distintos radares AWACS, 
uno de la Hughes y el otro de la 
Westmghouse; después de una evalua¬ 
ción comparativa se optó, por su mayor 
seguridad por el radar APY-1 de esta 
última compañía. 

Los eiempiares de serie de la versión 
base E-3A comenzaron a entrar en ser¬ 
vicio en la USAF en maizo de 1977, pero 
no alcanzaron el estátus operativo hasta 
13 meses más tarde A partir de enton¬ 
ces, la USAF ha seguido adquiriendo el 
Sentry en pequeñas cantidades; una 
treintena de los 46 ejemplares progra 
mados ya ha sido entregada al S52.° 
AW&CW (Airborne Waming and Con¬ 
trol Wing, o ala de alerta y control aé¬ 
reo), con base en Tinker, Oklahoma, La 
progresiva modernización de estos avio ¬ 
nes llevará finalmente a la desaparición 
del E-3A del servicio, al menos en lo 
que concierne a la USAF. y los dos mo¬ 
delos principales serán el E-3B (una ver¬ 
sión modernizada del E 3A) y el E-3C. 



31674 




U.S.AIR FORCE 


En ambos casos, la mayor diferencia se 
produce en cuanto a la instalación del 
TIOS CJomt Tactical Information Distii- 
óution System, o sistema conjunto de 
distribución de informaciones tácticas) 
que ofrece una mayor segundad en lo 
referente a las comunicaciones, redu¬ 
ciendo la posibilidad de interceptación 
por parte enemiga (los Sentry de ¡a 
OTAN conservarán la sigla E 3A, aun¬ 
que están dotados del JTIDS). 

Además de los pedidos de la USAF, 
oíros 18 Sentry han sido encargados pa¬ 
ra prestar servicio en una única unidad 
de la OTAN con base en Geilenkirchen, 
Alemania F’ederal. Ocho de éstos están 
en servicio actualmente, mientras que 
se ha previsto completar anticipada 
mente el pedido total para la segunda 
mitad de 1985. Arabia Saudi recibirá 
cinco E-3 en los que se eliminarán todos 


los sistemas de sensores para limitar tos 
riesgos de compromiso de un sistema 
de indudable valor y muy eficaz. 

Características 
Boeing E-3 A Sentry 
Tipo: plataforma de control y alerta. 
Planta motriz: cuatro turbofan Pratl & 
Whitney TF33-PW 100/1G0A, de 9 526 kg 
de empuje unitario. 

Prestaciones: velocidad máxima 
850 knVh; techo de servicio superior a 
los 8 850 m; autonomía de seis horas 
sobre una posición distante 1 600 km de 
la base. 

Pesos: vacío unos 78 000 kq. máximo en 
despegue i 47 420 kg. carga alar neta 
520,27 kg/m 2 . 

Dimensiones: envergadura 44.42 m, 
longitud 46,61 m; altura 12,93 m; 
superficie alar 283.35 m 2 


El avión n° 731674 de la USAF fue el 
primer E-3A Sentry y en la 
actualidad es conocido como Core 
E-3A, porque ha mantenido el 
« núcleo» (Core) de la 
configuración inicial. 

Derecha. Nuevos Core E-3A en la 
Boeing Aerospace. Todos estos 
aviones de la primera serie 
(números del 1 al 24) entraron en 
servicio en la SS2. “ A W&CW. 

Los aviones de la OTAN E-3 A 
Sentry llevan la numeración déla 
USAF, pero frenen ¡a insignia de 
la OTAN y oficialmente pertenecen 
al Gran Ducado de Luxemburgo. El 
comandante en jefe en Europa 
deberá utilizarlos junto con ¡os 
Nimrod de la RAF. 
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El sistema AWACS en acción de largo alcance 


Como sustituto del Lockheed EC-121, una variante del famoso Constellation, el Boeing 
E-3A Sentry A WACS representa un gran paso adelante en las capacidades de 
descubierta aérea y control. Capaz de ser desplegado a cualquier zona del mundo en 
muy poco tiempo, el sistema AWACS proporciona a las tuerzas estadounidenses una 
gran ventaja táctica en una posible confrontación 


Después de años de aparente olvido en el cam¬ 
po de las exigencias de la alerta temprana aero¬ 
transportada, !a capacidad de la USAF en este 
importante sector recibió un notable incremento 
en la segunda mitad de los años setenta con la 
introducción en servicio del Boeing E-3A Sentry 
(centinela). Feliz unión de un radar y tecnologías 
electrónicas avanzadas con la que esencialmen¬ 
te es aún una célula moderna, el E-3 ha repre¬ 
sentado una fantástica mejora respecto al Lock¬ 
heed EC-121 de los años cincuenta que, si bien 
había proporcionado óptimos servicios en Viet- 
nam, ya había alcanzado sus límites en lo refe¬ 
rente a la actualización de sus sistemas. 

En poco tiempo, el Sentry ha transformado la 
capacidad estadounidense en este sector y ha 
ofrecido una movilidad global real, en cuanto que 
está propulsada por motores a reacción, así co 
mo la oportunidad de poder ser utilizado prácti¬ 
camente en cualquier parte en el transcurso de 
unas pocas horas -cuando se presente la nece¬ 
sidad- gracias a su capacidad de recibir carbu¬ 
rante en vuelo. 

Desde que entró en servicio en 1977, el Sentry 
ha demostrado ampliamente su flexibilidad al ser 
utilizado, en diversas ocasiones, para la observa¬ 
ción de las actividades aéreas en numerosos 
«puntos calientes». El avión actualmente está en 
activo en muchas localidades de ultramar en ba¬ 
se permanente, como Keflavik, en Isíandia, y Ka- 
dena (Okinawa), mientras que la red de radares 
terrestres deí NORAD (North American Air Defen- 
se Command o Mando de Defensa Aérea de 


Norteamérica) normalmente está integrada por 
los E-3A que operan desde las bases continenta¬ 
les estadounidenses y de Alaska. 

La escasa disponibilidad de los EC-121 -que 
estaban destinados a prestar servicio hasta fina¬ 
les de los años setenta- había producido una 
considerable inquietud en el decenio anterior, 
pero solamente en julio de 1970 se emprendie¬ 
ron acciones positivas para remediar esta situa¬ 
ción, cuando fue asignado a Boeing un contrato 
para el desarrollo, la instalación y las pruebas de 
vuelo de dos radares aerotransportados separa¬ 
dos y distintos, construidos uno por la Westing- 
house Electric Corporation y el otro por la Hug¬ 
hes Aircraft Company. Para desarrollar el progra¬ 
ma evaiuativo, Boeing construyó un par de proto¬ 
tipos derivados del probado avión de transporte 
comercial Boeing 707-320B, inicial mente con la 
sigla EC-137D. inmediatamente esta designa¬ 
ción cambió a la de E-3A. 

Ambos prototipos volaron por primera vez a 
comienzos de 1972 y, tras cinco meses de prue¬ 
bas comparativas, ei sistema Westinghouse fue 
considerado como el mejor. Con todo, se necesi¬ 
taron aún más pruebas para asegurar que el ra¬ 
dar fuera capaz de desarrollar las misiones asig¬ 
nadas, de modo que no fue hasta finales de ene¬ 
ro de 1973 que se otorgó la autorización de de¬ 
sarrollo a plena escala (FSD, full-scale develop- 
ment), ai ser ordenados un par de prototipos casi 
al mismo tiempo para ayudar a las intensivas 
pruebas evaluativas. Incluso entonces, bajo la fi¬ 
losofía del «volar antes de comprar», no se deci¬ 


dió proceder con la puesta en producción en se¬ 
rie hasta que todo el sistema fue probado con 
plenas garantías y se concluyó al fin la negocia¬ 
ción en abril de 1975, 

Las pruebas FSD fueron, en esencia, dirigidas 
hacia dos áreas principales, que comprendían 
por un lado la S1D (Systems Integraron Demos- 
tration, demostración de integración de sistemas) 
y por otro la ICT & E (initial Operational Test and 
Evaluation, o evaluación y prueba operacional 
inicial), en las que tomaron parte los cuatro avie¬ 
nes disponibles y a éstas siguieron 16 meses de 
pruebas exhaustivas efectuadas por el personal 
de AFTEC (Air Forcé Test and Evaluation Center, 
centro de evaluación y prueba de la Fuerza Aé¬ 
rea) en la base aérea de Kirliand, Nuevo México. 

Iniciadas en agosto de 1975, las pruebas com¬ 
portaron la realización de 451 misiones con más 
de 1 800 horas de vuelo, culminando con las ex¬ 
periencias más rigurosas cuando ei E-3A tomó 
parte en las tres maniobras mayores de finales 
de 1976. En cada caso, el Sentry se comportó 
satisfactoriamente y mostrando, por último, que 
podía realizar de modo completo las funciones 
deseadas, incluso con fuertes contra medidas 
electrónicas. Éste fue virtualmente el último obs¬ 
táculo en subsanarse y por lo tanto este modelo 
comenzó a operar con la Fuerza Aérea estadou¬ 
nidense ei 24 de marzo de 1977, cuando el pri¬ 
mer ejemplar dé plena producción fue entregado 
a la 552.■* Ala de Control y Alerta Aerotransporta- 


tío Core E-3A, visto desde el puesto de control 
de aprovisionamiento en vuelo, se aproxima con 
cautela al cisterna con las escotillas del 
receptáculo de aprovisionamiento abiertas. Los 
motores TF33-PW-100/100A disponen de 
generadores especiales de eJevada capacidad. 
El proyecto inicial preveía el empleo de ocho 
motores ,TF34, que permitirían mayor autonomía. 

■y 
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da de ía base de Tinker, Okiahoma. 

Ei entrenamienío de tripulaciones se inició in¬ 
mediatamente. pero tal es la complejidad del sis¬ 
tema que no fue hasta abril del año siguiente que 
se consiguió la IOC {Initial Operating Capabílity, 
o capacidad operativa inicial). Actualmente, cer¬ 
ca de 30 aparatos se hallan en servicio con la 
USAF, todos ellos destacados en la 552.' Ala. 

Fundamentalmente, el E-3A está destinado a 
realizar dos misiones básicas una, ofensiva tácti¬ 
ca y otra, defensiva estratégica. La primera ofre¬ 
ce vigilancia para la reacción inmediata y facili¬ 
dades el mando, control y comunicaciones (C 3 , 
por Command. Control and Communications), 
necesarias para el empleo positivo de medios 
tácticos frecuentemente poco manejables en una 
gran variedad de operaciones que comprenden 
la interdicción, apoyo aéreo cercano, salvaje¬ 
mente, reconocimiento e incluso el transporte aé¬ 
reo. Los posibles aviones enemigos que operen 
a diferentes altitudes pueden ser descubiertos y 
seguidos sobre cualquier clase de terrenos, y él 
E-3A es también capaz de identificar y controlar 
los aparatos propios y las fuerzas terrestres alia¬ 
das activas en el mismo área, alertando a los es¬ 
calones de mando aéreo y terrestre de cualquier 
peligro que sea detectado y, por lo tanto, propor¬ 
cionándoles la capacidad de reaccionar positi¬ 
vamente en poco tiempo. 

En lo referente a las aplicaciones defensivas, 
el E-3A representa el medio más eficaz del des¬ 
pliegue de vigilancia y de facilidades C 3 para de¬ 
tectar, seguir, identificar e interceptar aviones 
hostiles. De acuerdo con esto, el Sentry es ac¬ 
tualmente uno de los elementos más importantes 
de la red NORAD y es utilizado periódicamente 
en conjunción con los radares basados en tierra 
y con ios centros de control para dirigir la activi¬ 
dad de los cazas defensivos. De hecho, la capa¬ 
cidad de descubierta hacia abajo del E-3 es es¬ 



pecialmente eficaz para afrontar la amenaza re¬ 
presentada por los bombarderos que operan a 
baja cota, puesto que éstos pueden penetrar por 
debajo de la línea de detección de !a red de ra¬ 
dares basados en tierra; consecuentemente, eí 
Sentry está presente en la actualidad de forma 
predominante en el adiestramiento habitual de la 
defensa aerea de EE.UU y de Canadá. 

Para desarrollar estas diversas misiones, el 
E-3A opera normalmente con una tripulación de 
17 hombres: cuatro están totalmente ocupados 
en la conducción del avión, mientras que los res¬ 
tantes son responsables de la impresionante ga¬ 


Desde su terminal de ias consolas SDC un 
operador puede utilizar el impresionante 
conjunto de sistemas electrónicos transportados 
a bordo de! Sentry. Cada consola permite 
desarrollar desde el mismo panel las funciones 
de detección así como las de control y 
comunicaciones. 

ma de sistemas transportados La configuración 
del fuselaje, yendo de proa a popa, comprende: 
la cabina de vuelo, los compartimientos de co¬ 
municaciones, de proceso de datos y de otros 
sistemas; las consolas de presentación poliva- 



supervivencia 


continu 


Vísta en sección del Core E-3A, 
en donde son visibles las tres 
consolas de visualización 
polivalentes triples. 


Equipo auxiliar de antena 
Antena radar de vigilancia —s. 


Atenas 
TADIL e IFF 


- 


Receptor radar y procesador de señales 
Puesto de mantenimiento radar 




Puesto del oficial de servicio (TAC) 

Consola de visualización 

Consola operador computadora—. 

Grupo funcional \ 

procesador de datos 

Comunicaciones 


Area de 
descaen 


’ Y'■ 
» \ 


Y_Navegación e 

identificación 

Comunicaciones 


Generador 
de potencia 
auxiliar 


Transmisor radar 


Consola de 
comunicaciones 
(TAC automático) 


Aviónica esencial 
de vuelo 


Distribución energía eléctrica 


Sistema de expulsión 
N ''— lanzamiento cori paracaídas 

Comunicaciones 






997 


US Air Forcé 



































AWACS en acción 


lentes: las comunicaciones; los sistemas de na¬ 
vegación e 1FF {Identification Friend or Foe, o 
identificación amigo-enemigo) y, finalmente, el 
área de descanso de la tripulación. 

Como ya se ha mencionado, el É-3 es esen¬ 
cialmente un Boeing 707-320B modificado, dota¬ 
do con motores turbofan Pratt & Whitney TF33, 
más potentes, cada uno con un empuje de 
9 527 kg. Externamente, el avión difiere poco de 
la versión civil, con la evidente excepción del ro- 
todomo dorsal, Esta cúpula contiene la antena 
del radar Westinghouse, además del sistema IFF 
y el equipo de enlace de datos TADIL-C. 

El radar Westinghouse APY-1, dotado de nota¬ 
ble potencia, tiene un radio de detección del or¬ 
den de los 400 km en operaciones aéreas a baja 
cota, pero esta cifra aumenta si se trata de altitu¬ 
des medias y altas, Utiliza la tecnología de impul¬ 
sos Doppier con una alta frecuencia de repeti¬ 
ción de éstos para asegurar un mayor alcance y 
una mayor precisión, además de la capacidad 
look-down (hacia abajo); los datos generados 
por el radar y los restantes sistemas son proce¬ 
sados por un ordenador de gran velocidad IBM 
4Pi Cc-1, que puede lograr no menos de 740 0C0 
operaciones por segundo. Instalado en los pri¬ 
meros 23 aparatos, el ordenador IBM compren¬ 
de: unidades de control aritmético, unidades de 
control periférico, el ordenador IBM comprende: 
unidades de control aritmético, unidades de con¬ 
trol periférico, unidades input/output, lectores de 
cinta, tambores de masa de memoria, transporta¬ 
dores de cinta, impresoras ultrarrápidas, unida¬ 
des de almacenaje maestras y un panel de con¬ 
trol; además, posee una frecuencia de input/out¬ 
put de datos de hasta 710 000 palabras por se¬ 
gundo, con una memoria principal dimensionada 
de 131 072 palabras. La capacidad de la memo¬ 
ria de masa es de 802 816 palabras aunque dis- 
ponde de un considerable potencial para su ex¬ 
pansión, mientras que a partir del 24. 1 aparato en 
adelante se le ha dotado de un computador IBM 
mejorado, con mayor capacidad de almacenaje. 

En total, el E-3 tiene nueve consolas polivalen¬ 
tes y dos unidades de presentación auxiliares, 
que en conjunto permiten desarrollar las fundo¬ 
nes de control, mientras que la asistencia es pro¬ 
porcionada por una impresionante serie de apa¬ 
ratos de transmisiones, incluidos equipos radío 
en HF, VHF y UHF, Es posible transmitir o recibir 
informaciones de modo claro o seguro, bien de 
forma oral o en formato digital. La introducción 
del JTIDS (Joint Tactical Information Distribution 
System, sistema conjunto de distribución de las 
informaciones tácticas) en los últimos Sentry ha 
elevado todavía más el grado de seguridad de 
las comunicaciones. Otra característica única del 
Sentry es el sistema de interrogación AN/APX- 
103 de la Cutler-Hammer, que es la primera uni¬ 
dad de este tipo que comprende el AIMS Mk X 
SIF para el control del tráfico aéreo y el IFF militar 
Mk XII en un único sistema integrado que propor¬ 
ciona instantáneamente los datos relativos a la 
distancia, acimut, elevación, código de identifi¬ 
cación y esfátus IFF de todos los blancos poten¬ 
ciales que penetran en el alcance del radar. 

Todos los sistemas aviónicos inherentes a la 
misión son controlados por un sistema incorpora¬ 
do que verifica continuamente su funcionamiento 
y notifica automáticamente cualquier defecto del 
conjunto a la tripulación para permitirle adoptar 
medidas correctoras, y que sea posible efectuar 
su mantenimiento en vuelo; de hecho, se llevan a 
bordo una considerable cantidad de repuestos. 

En lo concerniente a un futuro desarrollo, exis¬ 
ten planes de mejoras que incorporan un consi¬ 
derable número de refinamientos. 
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Las misiones de ataque al suelo pueden 
ser supervisadas por el AWACS, cuyo 
radar está construido para descubrir 
blancos móviles contra los ecos 
reflejados por el terreno. El AWACS 
puede dar informaciones a los aviones 
de guerra electrónica sobre la 
capacidad de los radares enemigos y 
su longitud de onda. 


El avión de la USAFBoeing E- 
3A Sentry AWACS ('Airbome 
Warning and Control System, 
sistema de alerta temprana 
aerotransportada) ha 
transformado el combate 
aéreo moderno. En vuelo a 
una cota de 9 000 m, el 
AWACS puede «ver» una 
parte de la superficie 
terrestre en un radio de 
370 km, con un alcance 
mayor respecto a los objetos 
volantes. Trece 
controladores disponen de 
una amplia gama de sensores 
para poder analizar la 
situación sobre el campo.de 
batalla circundante, dar 

informaciónes y guiar a las 
fuérzaS aéreas amigas tanto 
en misiones defensivas como 
ofensivas. _. 






sM 







localización pasiva sobre el emisor ECM 
y sobre otras perturbaciones 
procedentes de intrusos enemigos 


Las bases aéreas amigas pueden ser 
avisadas por radio sobre la proximidad 
de un ataque, permitiendo a los cazas 
de defensa despegar y alertando ai 
mismo tiempo a la artillería antiaérea y 
a las baterías de misiles 
superficie-aire. 


Los cazas de cobertura en cota puede 
ser alertados por el AWACS de la 
aproximación de atacantes enemigos 
y asi pueden situarse en la mejor 
posición para lanzar sus armas. 


La PDNES (Pulse Doppler Non-Elevahon 
Sean, radar de impulso Doppler sin 
elevación) proporciona un lóbulo muy 
estrecho, hecho que permite distinguir 
ios blancos en vuelo a baja cota de los 
ecos circundantes reflejados por el 
terreno. La vigilancia de! AWACS no es 
interferida por perturbaciones o chaft. El 
radar puede ser orientado en un sector, 
lo que permite el AWACS adquirir una 


X 


El AWACS puede individualizar misiles 
lanzados a distancias superiores a ¡os 
800 km y, a partir de su trayectoria, 
predecir su blanco. Esto aumenta 
enormemente el tiempo de alerta en los 
combates de aquel con los sistemas 
basados en tierra. 


Los helicópteros de socorro pueden 
ser guidados hacia los aviones aliados 
abatidos y las tripulaciones que se han 
lanzado en paracaídas. 
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Boeing E-4 
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El Boeing E-4, derivado del Boeing 747- 
200B y perfeccionado para su empleo 
como puesto de mando aéreo avanzado, 
está dotado con una impresionante ga¬ 
ma de sistemas para comunicaciones y 
es plenamente capaz de desempeñar la 
función de puesto de mando de la avia¬ 
ción estratégica (SAC), de puesto de 
mando y control post-ataque (PACC) o 
bien de puesto de mando aéreo de 
emergencia nacional {National Emer- 
gency Air borne Command Post, o 
NEACP); en este último caso su tripula¬ 
ción estataria compuesta por las autori¬ 
dades del mando supremo nacional, en¬ 
tre ellos el presidente de EE UU. 

Hasta el momento han aparecido dos 
versiones, la primera, la E-4A, está dota¬ 
da con un conjunto de aparatos electró¬ 
nicos extraídos de un EC 135. De este 
tipo se han producido tres aparatos, de 
los que el primero efeciuó su vuelo inau¬ 
gural en jumo de 1973; los tres serán mo¬ 
dernizados posteriormente en el tipo E- 
4B En esta última versión, que voló por 


primera vez en agosto de 1975, se ha 
instalado un conjunto de sistemas para 
comunicaciones y para el control aún 
más sofisticado, producido por un con¬ 
sorcio encabezado por la E-Systerns. 

Dotado con aparatos SHF.LF/VLF y al 
menos con otros once sistemas de co¬ 
municaciones, el E-4B puede recibir 
combustible en vuelo, alojar un estado 
mayor más numeroso y está protegido 
contra los efectos de los impulsos elec¬ 
tromagnéticos generados por una explo¬ 
sión nuclear. Externamente, el último 
modelo es fácilmente reconocible por el 
prominente carenado que recubre la 
antena SHF. 

Hasta ahora, la firma Boeing ha produ¬ 
cido solamente un E-4B de nueva cons¬ 
trucción, pero la USAF ha programado 
adquirir otros dos que elevarán la flota a 
seis aviones cuando los tres E-4A hayan 
sido modernizados según el tipo norma¬ 
lizado más reciente. Operativamente, 
los cuatro aparatos en este momento en 
servicio están asignadas al 1/ ACCS del 


SAC, basado en Oflutt (Nebraska), pero 
un ejemplar siempre está disponible en 
la base aérea de Andrews (próxima a 
Washington) para un eventual uso como 
vehículo NEACP, 

Características 
Boeing E-4B 

Tipo: puesto de mando aéreo. 

Planta motriz: cuatro turbofan General 
Electric F103-GE-100, de 23 810 kg de 
empuje unitario. 

Prestaciones: velocidad máxima 
980 km/h a cota óptima, alcance con el 
combustible interno 10 460 km; 
autonomía de doce horas en misiones 
normales, o bien de hasta 72 horas en 
salidas con aprovisionamiento de 
carburante en vuelo. 

Pesos: vacío unos 172 300 kg; máximo en 
despegue 352 900 kg, carga alar neta 
690,60 kg/m 2 , 

Dimensiones: envergadura 59,64 m; 
longitud 70,51 m; altura 19,33 m; 
superficie alar 511 m 2 


Este avión de la USAF ha sido el 
primer AABNCP ('Advanced 
Airbome National Command Post, 
puesto de mando nacional 
avanzado aerotransportado) en ser 
completado sobre una cálida E-4B, 
con motores F103 y con la carena 
dorsal que recubre la antena SHF 
(Super-High Frecuency, frecuencia 
supraalta) para enlaces con 
satéhtes. Aquí está ilustrado 
todavía con los anticuados motores 
Pratt & Whitney JT9D. 

El Boeing E-4B, que actualmente es 
el mas pesado, más potente y más 
costoso avión militar del mundo, 
puede llevar hasta 94 miembros de 
tripulación repartidos en tres pisos. 
El flujo de las informaciones que 
llegan al avión, que puede 
encontrarse a medio mundo de 
distancia de su base en Offutt, es 
estudiado por una plana mayor 
compuesta por 30 hombres. 
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Artillería de campaña 
de la segunda guerra 
mundia 


Desde los primeros días de su aparición , la artillería ha 
desempeñado, con frecuencia un papel decisivo en los 
campos de batalla. En 1939, el cañón de campaña era un 
arma indispensable en todos los ejércitos. 


En 1945 la pieza normalizada de la 
artillería de campaña del Ejército 
de EE UU era el obús remolcado 
estadounidense M2A1 de 105 mm. 
fotografiado en plena acción en una 
isla del Pacifico. Esta pieza ha 
permanecido en dotación en 
muchos ejércitos de todo el mundo 
y todavía hoy es ampliamente 
utilizada. 



A la artillería de campaña -bien se trate de cañones o de obuses- corres¬ 
ponde la parte principal de la misión de proporcionar el indispensable 
apoyo de fuego hasta que las otras armas puedan terminar su propia 
misión, y sin ese apoyo sería absolutamente imposible realizar, con éxito, 
acciones de infantería asi como las de los vehículos acorazados. 

De vez en cuando se demuestra que el apoyo artillero eficaz, ahorra 
vidas propias; obliga al enemigo a mantenerse a cubierto mientras se 
realiza el ataque, disloca las líneas de comunicaciones y destruye sus 
emplazamientos de armas e instalaciones. 

En 1939 la artillería de campaña de los principales ejércitos del mundo 
constituía un arma sólidamente estructurada y bien organizada. Cualquie¬ 
ra que fuese su nacionalidad, todo ejército disponía de una bien adiestra¬ 
da red de mando de la artillería y de una apreciable red de comunica¬ 
ciones para el disparo; sin estos dos componentes esenciales, la artillería 
de campaña no hubiera podido -como no podría incluso hoy- operar. 

En todo esle sistema, tan estrechamente interdependiente, los cañones 
y los obuses únicamente tienen una misión que realizar; no son otra cosa 


más que el instrumento necesario para lanzar la que. en realidad, es la 
única arma del artillero, el proyectil La pieza de artillería actúa simple¬ 
mente como medio de lanzamiento del proyectil, pero esto se olvida con 
frecuencia a causa de la fascinación que la artillería ejerce por si misma 
sobre sus hombres. En todos los ejércitos del mundo los cañones son 
objeto de cuidados y atenciones constantes que ninguna caja negra elec 
trónica nunca podrá tener, porque el cañón refleja de algún modo todo el 
orgullo del artillero sobre su propio papel y función. 

Los tipos y modelos de piezas de artillería utilizados durante la segun¬ 
da guerra mundial fueron bastante más numerosos que los analizados en 
esta selección que ofrecemos, pero estos últimos representan un infere 
sante abanico de todos los tipos empleados. 

Durante la segunda guerra mundial, las vastas extensiones del desierto 
occidental se mostraron casi como un laboratorio ideal para ¡os vehículos 
acorazados, ios aviones y ia artillería. En este escenario se consagró ¡a 
famosa pieza británica de 25 libras (87,6 mm). 
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FRANGÍA 

Canon de 75 míe 1897 


Durante la primera guerra mundial, el 75 
francés -o, más técnicamente, el Cañón 
de 75 modéle 1897- entró en la leyenda 
nacional como el cañón que permitió a 
Francia vencer en el conflicto. No obs¬ 
tante, ya era famoso antes de 1914; con 
su excelente sistema de freno y recupe¬ 
ración. acoplado a una culata de acción 
rápida y a una cureña que permitía man¬ 
tener una cadencia de tiro desconocida 
hasta entonces, puede ser considerado 
como el primero de los proyectos de la 
moderna artillería de campaña. En el 
periodo de entreguerras el modelo 75 
cubrió las deficiencias en artillería pesa¬ 
da de campaña del Ejército francés gra¬ 
cias a su elevada cadencia de tiro. 

En 1939 el 75, superado en alcance 
por modelos más modernos de cañones 
de campaña, empezaba a acusar el paso 
de los años, pero los franceses todavía 
tenían en dotación más de 4 500 ejem¬ 
plares en las unidades de primera línea. 
También otras naciones tenían el 75; la 
larga enumeración incluía EE UU (que 
producía sus propias versiones, el 
75 mm M1897A2 y el 75 mm M1897A4), 
Polonia (aimata polowa wz 97/17), Portu¬ 
gal, numerosas colonias francesas, algu¬ 
nos países del Báltico, Grecia, Rumania. 
Irlanda y otras naciones. El 75 de 1939, 
sin embargo, era muy distinto en mu¬ 
chos aspectos del 75 de 1918; los esta¬ 
dounidenses y los polacos habían intro¬ 
ducido, en lugar de la cureña original de 
mástil único, otra 1 rnnáslil, y muchas na¬ 
ciones (entre ellas la misma Francia) ha¬ 
bían sustituido tas ruedas de madera por 
otras con neumáticos, más adecuadas 
para la tracción mecánica. 

En su larga carrera, el 75 experimentó 
algunos cambios de empleo; antes de 
1918. muchas bocas de luego se habían 
emplazado sobre rudimentarias cureñas 
antiaéreas, bien lijas o bien móviles, y a 
pesar de los modestos resultados de es 
ta solución, muchos de estos ejemplares 
estaban todavía en dotación en 1939, los 
franceses comenzaron a utilizar también 
el 75 como cañón para carros de comba¬ 
te, pero fueron los estadounidenses 
quienes aprovecharon a fondo esta posi¬ 
bilidad cuando, más tarde, adoptaron el 
75 como armamento principal de sus 
propios canos de combate M3 y M4, En 
Francia, el 75 fue modernizado y se con¬ 
virtió en el Canon de 75 modéle 1897/33, 
con una nueva cureña bimástü, pero en 
1939 sólo unos pocos ejemplares esta¬ 
ban en servicio. 

En las grandes batallas de mayo y ju¬ 
nio de 1940 cantidades consideradas de 
75 cayeron en manos de los alemanes, 
que los aprovecharon para cubrir sus 
propias exigencias con la nueva deno¬ 
minación de 7,5 cm FK 231(0, o. más co¬ 
munmente, 7,5 cm FK 97(0 En principio 
muchos se dieron en dotación a las 
guarniciones de los territorios ocupados 
y a unidades de segunda línea, mientras 
que otros fueron incorporados, algo más 
tarde, a las defensas costeras del Muro 
del Atlántico Los restantes se almace¬ 
naron en arsenales, listos para ser utili¬ 
zados apenas se le encontrase un em¬ 
pleo provechoso, hecho que se verificó 
en 1941, cuando los alemanes descu¬ 
brieron, a sus expensas, que el blindaje 
del carro de combate soviético T-34/76 
era invulnerable a casi todas sus armas 
contracarro. Como solucipn provisional, 
los 75 fueron provistos de bandas de re¬ 
fuerzo alrededor de las cañas y empla¬ 
zados sobre las cureñas de los cañones 
comracarros Pak 38 de 50 mm; se aplicó 
a la boca un freno y se produjeron a toda 
pnsa municiones especiales perforantes 
(AP). Las piezas que sufrieron esta trans- 



EJ Canon de 75 míe 1897 francés 
todavía prestaba servicio en 
grandes cantidades en 1939 , No 
todas las piezas modelo 1897 de ¡a 
segunda guerra mundial estaban 
provistas con ruedas de neumáticos 
para la tracción mecánica, como el 
ejemplar ilustrado, pero, de 
cualquier modo, el anticuado «75» 
era un óptimo cañón de campaña 
aun en 1939, y t de hecho, fue 
utilizado por los alemanes después 
de 1940 l 


Derecha. Artilleros franceses al 
término de un adiestramiento en un 
polígono de tiro . ios «75» aquí 
fotografiados estaban dotados con 
grandes ruedas de neumáticos, 
pero todavía conservaban la 
cureña y el escudo del modelo 
1897> Obsérvese el tope bajo la 
bocacha que impedía el exceso de 
retroceso . 

formación fueron enviadas inmediata 
míetue al frente del Este donde, en eíec 
to, se mostraron capaces de hacer fren¬ 
te ai blindaje del carro de combate so¬ 
viético, Esta versión, conocida por los 
alemanes corno 7,5 mm Pak 97/38, era en 
realidad demasiado potente para la li¬ 
gera cureña del cañón contracarro 
Pak 38 de 50 mm, pero funcionó durante 
el período necesario, es decir, hasta que 
aparecieron en escena cañones contra- 
carro más adecuados a esta específica 
misión. 

Características 
Canon de 75 míe 1897 
Calibre: 75 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 2, 72 m 
Peso: en orden de marcha i 970 kg, en 
orden de combate 1 140 kg. 

Sector de tiro en elevación: de -11 



a +18 

Sector de tiro en dirección: 6 
Velocidad inicial; 575 m/segundü. 
Alcance: II 110 m. 

Peso dei proyectil: 6,195 kg 


Ato todos los cañones modelo 1897 
estaban provistos con ruedas de 
neumáticos. Como demuestra este 
ejemplar arrastrado por un 
semioruga Citroen-Kegresse, 
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■ ■ frangía Artillería de campaña de la II guerra mundial 

■ I Canon de 105 míe 1913 Schneider 



Entre los diversos proyectos que des¬ 
cansaban sobre las mesas de diseño de 
la firma Putilov (fábr ica de armas soviéti¬ 
ca] se encontraba uno, muy avanzado, 
relativo a un cañón de campaña de 
107 mm que parecía ofrecer un notable 
incremento del alcance y de las presia- 
aones respecto a otros modelos del mis¬ 
mo upo Cuando en los primeros dece¬ 
nios del siglo esta firma fue remplazada 
por la sociedad francesa Schneider, ésta 
se lanzó con entusiasmo sobre dicho 
modelo, lo desarrolló y lo ofreció al Ejér¬ 
cito francés que, sin embargo, no mostró 
excesivo ínteres porque, al disponer ya 
del conocido 75, no advertía la necesi¬ 
dad de utilizar bocas de fuego más po 
lentes, Posteriormente, la habilidad de 
las personas adscritas al sector de ven¬ 
tas; de la Schneider finalmente triunfó y 
en 1913 el proyecto ruso fue adoptado 
por el Ejército francés como Canon de 
105 modéle 1913 Schneider, conocido 
más usualmente como L 13 S. Los suce- 
sos de 1914 demostraron a los franceses 
que el 75 no era capaz de suministrar 
iodo el fuego artillero de apoyo que se 
requería y que se hadan necesarios ca¬ 
ñones más pesados. De esta forma, el L 
13 S fue emplazado en las cadenas de 
montaje con la máxima prioridad y gran¬ 
des cantidades de ejemplares comenza¬ 
ron a saín de las lineas de producción 
Schneider, 

Entre 1914 y 1918 el L 13 S proporcio¬ 
nó unas prestaciones excelentes Era un 
cañón muy manejable con una ánima 
larga y una cureña convencional con un 
mástil que le proporcionaba la suficiente 


elevación para que el proyectil de 
15,74 kg alcanzara los !2000m Después 
de 1918 el L 13 S se convirtió en objeto 
de exportación y fue vendido o suminis¬ 
trado a numerosos ejércitos bajo la in¬ 
fluencia francesa Entre estas naciones 
se encontraban Bélgica, Polonia y Yu¬ 
goslavia, aunque fue en Italia donde el L 
13 S consiguió su principal mercado de 
penetración. Allí el L 13 S se convirtió en 
el Carmene da 1 OS/28 y se mantuvo co¬ 
mo uno de las piezas principales de las 
fuerzas italianas hasta 1943 Los polacos 
modificaron sus cañones L 13 S dotándo¬ 
les de un diseño con una cureña bimás 
til conversión designada armata wz 29. 

Después de 1940 los alemanes encon¬ 
traron que el L 13 S era un arma viable y 
de los 854 cañones que estaban en ser¬ 
vicio con el ejército francés en 1940 se 
capturaron muchos intactos. Grandes 
cantidades de ellos fueron a manos de 
las unidades de ocupación, pero no fue 
hasta 1941 cuando comenzó a realizarse 
un uso intensivo del inmenso botín de 
guerra Cuando el Muro del Atlántico 
quedó listo para se: armado se decidió 
que el L 13 5 fuera una de las principales 
piezas que se usarían. Los alemanes te¬ 


nían las suficientes como para convertir¬ 
se en armas normalizadas y además se 
contaba con grandes cantidades de mu¬ 
niciones listas para su uso. Por lo tanto el 
L 13 S pasó a ser el 105 K 331(0 alemán, 
quedando listo para desempeñar su pa¬ 
pel más importante en Ja segunda gue¬ 
rra mundial. Los cañones exbelgas fue¬ 
ron designados 10,5 cm K 333(bj. 

Los alemanes desmontaron los caño¬ 
nes de sus cureñas y los colocaron en 
plataformas guatonas especiales, prote¬ 
gidas por planphas blindadas curvadas 
o anguladas. Estas fueron emplazadas 
en los blocaos situados a lo largo de la 
costa francesa y de las demás naciones 
costeras. Muchos de ellos todavía pue¬ 
den verse entre las dunas de las playas 
del Atlántico Como defensas costeras 
las piezas L 13 S fueron también exce- 
lentes y los bunkers fueron muy difíciles 
de destruir para las fuerzas atacantes 
aliadas Afortunadamente, los desem¬ 
barcos del Día D en Mormandía, en junio 
de 1944. evitaron la mayoría de estos 
bunkers. No todos los cañones de estos 
blocaos fueron directamente exfrance¬ 
ses algunos habían sido traídos de luga¬ 
res tan alejados corno Yugoslavia o Polo 


El Canon de 105 rule 1913 francés , 
derivado de un proyecto ruso, era 
un arma moderna f perfectamente 
valida en el p eriodo ¡939-1945, A 
pesar de su prolongada vida 
operativa (se remontaba de hecho 
a 1913) era un canon de excelentes 
lineas, con buenas prestaciones y 
que también fue utilizado por las 
fuerzas de ocupación alemanas 
después de 1940. 


nía. Los cañones capturados utilizados 
por los alemanes fueron también el 
10,5 ern K338(i) italiano y el 10,5 cm 
K 338(i) yugoslavo, mientras que las pie¬ 
zas modificadas y sin modificar polacas 
fueron denominadas como 10,5 cm 
K 13(p) y 10,6 cm K29(p) respectiva¬ 
mente, 

Características 

L13S 

Calibre: 105 mm 

Longitud de la boca de fuego: 2, 87 m 
Peso: en orden de marcha 2 650 kg, en 
orden de combate 2 300 kg. 

Sector de tiro en elevación: de 0 a +37 
Sector de tiro en dirección. 6. 

Alcance: 12000 in. 

Velocidad inicial; 550 m/segundo. 

Peso del proyectil: 15,74 kg para los 
cañones franceses y 16,24 kg para los 
italianos, 


FRANCIA 

Canon de 105 court míe 1935 B 


A mediados de los años treinta el par¬ 
que de la artillería francesa necesitaba 
una nueva pieza de campaña fácilmente 
transportable, destinada a apoyar las 
fuerzas mecanizadas. Las armas que los 
franceses utilizaban todavía eran en su 
mayoría anticuadas y muchas eran su¬ 
pervivientes de la primera guerra mun¬ 
dial En su mayoría, el grueso de las pie 
zas de campaña era el viejo modelo 75, 
que carecía en 1930 de la potencia de 
fuego suficiente para atacar posiciones 
defensivas Para resolver este problema 
se estudiaron dos bocas de luego. 

La primera de ellas, conocida como 
Canon de 105 coart modéle 1934 S, era 
un proyecto Schneider totalmente tradi¬ 
cional en cuanto a diseño y aspecto ex¬ 
terno que presentaba una boca de fue¬ 
go relativamente corta En realidad, si 
bien fue catalogado como cañón, el míe 

1934 se parecía más a un obús. El mode¬ 
lo entró en producción, pero con baja 
prioridad porque se esperaba obtener 
mayores prestaciones del segundo 
proyecto anunciado. 

Este último era un producto de la fá¬ 
brica de armas de Bornees, propiedad 
del estado; el cañón hizo su aparición en 

1935 como indica su designación Canon 
de IOS court Modéle 1935 B (B de Boui- 
ges). El míe 1935 era un diseño de van¬ 
guardia para su época Tenia asimismo 
una boca de fuego relativamente corta. 


más aún que la de su equivalente 
Schneider La cureña era bimástü que, 
una vez abierta, también desplazaba las 
ruedas hacia afuera de forma que au¬ 
mentaban la protección de los servido¬ 
res, Los mástiles eran fijados en el terre¬ 
no por grandes arados que se hincaban 
en el suelo por sus dos extremos. El ca¬ 
ñón se desplazaba sobre grandes rue¬ 
das de acero, provistas de robustas llan¬ 
tas, o bien sobre ruedas con neumáticos 
más modernas, para el transporte por 
medio de i rectores Laffly La cadencia 
de tiro era de unos quince disparos por 
minuto, bastante elevada para un arma 
de este calibre. 

El míe 1935 fue puesteen producción, 
pero ésta avanzó a un ritmo tan lento que 
ia cantidad pedida micialmente (610 
piezas) no llegó a completarse. La pro¬ 
ducción finalizó en 1940, para permitir la 
construcción de más cañones contraca- 
rro. Cuando los alemanes atacaron en 
mayo de ese mismo año solamente ha¬ 
bía en servicio en el Ejercito francés 232 
míe 1935 (y únicamente 144 míe 1934 
Schneider) En combate, estas armas se 
comportaron como excelentes piezas de 
campañas ligeras, tanto que los alema¬ 
nes se apresuraron a apoderarse de to¬ 
das las que lograron encontrar. Los ale¬ 
manes, entre otros, conocieron al míe 
1935 por lo que era verdaderamente: un 
obús más que un cañón y lo denomina¬ 


ron 10 5 cm leFH 325(0 asi como el míe 
1934 se convirtió en 10,5 cm leFH 324(0 
Las piezas capturadas por tos alemanes 
fueron utilizadas en misiones de adies¬ 
tramiento y entregadas en dotación a va¬ 
nas guarniciones de las tuerzas de ocu¬ 
pación de segunda linea. Algunas de 
ellas se sabe que fueron integradas en 
los diversos sistemas de defensa costera 
y anttdesembarco. 

Características 

Canon de 105 court míe 1935 B 

Calibre: 105 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 1,76 m 


Peso: en rden de marcha 1 70C kq en 
orden de combate 1 627 kg 

Sector de tiro en elevación: de -6 a 

+ 50 ^ 

Sector de tiro en dirección: 58 
Velocidad inicial: 442 m/segundo 
Alcance: 10 300 m, 

Peso del proyectil: 5,7 kg. 

Esta fotografía de un modele 1935 B 
ofrece una demostración del 
sistema por el que las ruedas de 
acero de la cureña eran 
emplazadas hacia el exterior para 
proporcionar mayor protección> 

























EEUU 

Obús M2A1 de 105 mm-Cureña M2A2 





Cuando EE UU entró en la primera gue¬ 
rra mundial en 1917 su ejército estaba 
insuficientemente abastecido de piezas 
de artillería y, una vez desplegado en 
Francia, recibió en dotación material 
francés o británico, principalmente Los 
norteamericanos decidieron equipar sus 
fuerzas con el 75 francés y comenzaron 
su producción en EE UU para hacer 
frente a las exigencias de su propio 
ejército, 

Apenas había alcanzado la produc¬ 
ción su pleno ritmo cuando terminó la 
guerra, quedando en EE UU una inmen¬ 
sa reserva de piezas fiel 75 que debía 
bastar hasta 1942. De esta forma, cuando 
un comité de investigación se reunió pa¬ 
ra realizar un informe sobre los materia¬ 
les necesarios en un futuro para el Ejér¬ 
cito norteamericano, las conclusiones de 
los primeros informes no tuvieron resul¬ 
tados prácticos, 

El comité fue el Westerreldt Board de 
1919 y entre sus recomendaciones esta¬ 
ba ta de desarrollar un obús de IOS mm, 
En la época, sin embargo, poco o nada 
se hizo para poner en práctica esta su¬ 
gerencia y sólo en 1939 el proyecto del 
obús fue completado. La pieza entró en 
producción al año siguiente y a parüx de 
entonces, el Howitzer M2A1 de 105 mm 
comenzó a salir de las cadenas de pro¬ 
ducción a centonares. El M2A1 estaba 
destinado a convertirse en una de las ar¬ 
mas norteamericanas más ampliamente 
usadas durante toda la segunda guerra 
mundial 

El M2A1 era una pieza de artillería or¬ 
todoxa, sin nada destacadle en su dise¬ 
ño. La cureña M2 A2 asociada a él era de 
diseño bimáslil con el afuste del cañón 
montado de tal forma que el centro de 
gravedad se encuentra justamente de 
lante de la culata. La pieza no fue desti 
nada nunca para el remolque a sangre, 
de forma que fue dotada con ruedas con 
neumáticos de caucho desde un princi¬ 
pio El arma en sí era pesada para su 
calibre, pero esto redundó en una ro 
bus tez que el diseño del obús nunca 
aparentó tener. 

El M2A1 fue utilizado en todos los es¬ 
cenarios bélicos donde combatieron las 
fuerzas norteamericanas, desde Europa 
al Pacífico. Durante los años de guerra, 
el diseño básico fue objeto de numero¬ 
sas pruebas y mejoras y la munición so¬ 
portó el mismo proceso de desarrollo. 
En ln posguerra la munición que dispa¬ 
raba el M2A1 oscilaba entre el proyectil 
normal de alto explosivo (HE), hasta el 
proyectil lleno de panfletos y vanos ti 
pos de fumígenos y de gases lacrimóge¬ 
nos. No todos los abuses de 105 mm fue¬ 
ron remolcados ya que algunos se em¬ 
plazaron en diversos medios autopro¬ 
pulsados, de los que el más ampliamen¬ 
te utilizado fue el M7, conocido por los 
artilleros británicos que lo usaban con el 
apodo de Pnest (sacerdote), Posterior¬ 
mente se emplearon chasis del carro de 
combate Sherman para montar el obús y 
hubo al menos un intento de montar el 
M2AI en un semioruga; de esta forma el 
M2A1 fue capaz de proporcionar fuego 
de ajXíyo a las formaciones blindadas, 
además de a las formaciones de infante¬ 
ría, y estuvo entre las primeras armas 


que proporcionaron fuego de apoyo mó 
vil. El M2A1 sufrió una redesignación 
después de la guerra (denominándose 
M102) y todavía hoy es una pieza de pri¬ 
mera línea en el Ejército de EE UU ade* 
más de en otras muchas naciones. 

Derecha. Un obús estadounidense 
M2A i de 105 mm en plena acción 
durante la guerra de Corea , La 
fotografía es de 1950 T pero podría 
representar perfectamente una de 
las numerosas ocasiones en que fue 
utilizado el obús en la segunda 
guerra mundial. La pieza , 
denominada inmediatamente M102 f 
está todavía hoy en dotación en la 
reserva del Ejercito de EE UU. 

Abajo , Obuses M2Á1 de 105 mm en 
el polígono de tiro. En primer plano 
de la pieza es claramente visible el 
tubo subcahbrado (37 mm) de 
adiestramiento utilizado, montado 
en el interior de la auténtica boca 
de fuego , durante el tiro real de 
enseñanza con el objetivo de 
disminuir ¡os costes y reducir el 
desgaste del anima. 


El obús que más tarde se 
convertiría en el M2A1 de 105 mm 
fue programado en 1919 , pero el 
primer ejemplar sólo estuvo Listo en 
1939. A partir de entonces se 
produjeron un millar de ejemplares 
y se convirtió en el obús 
normalizado de la artillería de 
campaña del Ejército 
estadounidense. Robusto y 
fundamentalmente simple, era 
capaz de soportar cualquier tipo de 
condiciones de uso . 


Características 
Obús M2A1 
Calibre: 105 mm 

Longitud de la boca de fuego: 2,574 m. 
Peso: en orden de marcha y de combate 
I 934 kg. 


Sector de tiro en elevación: de 5 a 

+65°* 

Sector de tiro en dirección: 465 
Velocidad inicial: 472 m/seyundo. 
Alcance: 11 430 m. 

Peso del proyectil: 14,97 kg. 
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Cañones contra obuses: 
diseños y tácticas 


Tanto los cañones como los obuses son piezas de artillería y 
han sido utilizados en gran escala desde hace siglos. Sin 
embargo, existen diferencias significativas tanto en el diseño 
como en el uso de ambas armas que, durante la segunda guerra 
mundial, se emplearon intensivamente en combate. 

El cañón ha sido, durante varios siglos, la pieza de artillería más común. En térmi¬ 
nos artilleros la diferencia esrnba en el tiro en ángulos de elevación bajos de 
forma que el proyectil siempre sigue una trayectoria tensa, aproximadamente en 
linea recta. Por otra parte, el cañón utiliza habitualmente sólo una carga de proyec¬ 
ción alojada en un casad lio rígido i la munición es del tipo fijo, constituida en un 
cuerpo único y como lal es introducido en la cámara de disparo). Estos dos ele¬ 
mentos (carga de lanzamiento fija y trayectoria tensa de proyectil) convierten al 
cañón en un arma idónea para batir con un grado de precisión muy elevado, blan¬ 
cos en descubierta. 

Los cañones habitualmente tienen lubos o cañas muy largas. Por el contrario, los 
obuses tienen tubos muy cortos; provinientes del desarrollo de la vieja familia de 
armas conocidas corno «morteros», los obuses son empleados esencialmente pa¬ 
ra disparar en ef segundo arco, es decir con fuertes ángulos de elevación y gra¬ 
cias a ello el proyectil, después de ascender a gran altura, cae hacia ¡ierra siguien¬ 
do una trayectoria muy curvada Cambiando oportunamente un sistema de cargas 
de proyección múltiple, e¡ obús puede ser utilizado para batir objetivos muy próxi¬ 
mos a ¡a posición de disparo y, dando a la boca de fuego una elevación superior a 
45 (necesaria para disparar en el segundo arco), el proyectil puede ¡mpaclar con 
notable precisión sobre blancos situados a distancias muy inferiores a las que 
puede alcanzar empleando la carga máxima a una elevación de 45 , Por tanto el 
obús dispone de un sistema múltiple de cargas y el proyectil se introduce en la 
recámara de forma independiente de la carga de proyección elegida, alojada nor¬ 
malmente en pequeños sacos de lela, llamados saquetes. Por consiguiente, el 
obús puede ser considerado corno un sistema de boca de fuego más compiejo 
que eí cañón y proporciona a la artillería una mayor flexibilidad operativa que el 
cañón; la trayectoria curva permite a los artilleros batir objetivos en desenfilada o 
cubiertos por algún obstáculo. 

bn la práctica el canon, al contar con un alcance superior al del obús, puede ser 
emplazado en una posición más rezagada respecto de la primera linea; en cam¬ 
bio, el obús generalmente se sitúa en posiciones muy avanzadas para aprovechar 
al máximo su sistema de cargas múltiples. 

Para obtener los máximos resultados posibles de estos dos tipos de armas, las 
formaciones de artillería de numerosos ejercitas incluían, en otras épocas, entre 
sus irlas a ambos tipos de bocas de fuego. En Gran Bretaña, la organización de la 
artillería que estuvo en vigor hasta finales de la primera guerra mundial estaba 
basada en dos baterías dé cañones de campaña y una de obuses. pero después 
de ¡a «Gran Guerra» surgió una tendencia decidida a producir nuevos diseños que 
reunieran las características de ambas piezas: el cañón y el obús El 25 libras 
(87.6 nnm) británico lúe uno de los primeros ejemplos de este compromiso obús- 



E1M102 estadounidense constituye un ejemplo clásico del obús de 
campaña que, en comparación con un cañón de campana del mismo peso, 
puede disparar un proyectil mas pesado y potente. 


El cañón alemán K18 tenia una 
caña muy larga y era una pieza 
extremadamente pesada. Hasta la 
aparición de los grandes tractores 
semiorugas, se necesitaba un tiro 
de cuatro caballos para transportar 
la pieza en dos cargas. 



cañón; en efecto, fue utilizado con frecuencia con ángulos bajos cié elevación (co¬ 
mo el cañón), pero disponía de un sistema de cargas múltiples (como el obús ¡ v la 
carga de proyección penetraba, se introducía en la cámara de disparo separada 
mente del proyectil (como en el obús). 

Durante la segunda guerra mundial, sin embargo, la distinción entre ¡as dos 
piezas de artillería todavía era muy evidente Los alemanes eligieron preferente¬ 
mente, y casi siempre, los obuses como elemento básico de sus baterías de cam¬ 
paña, al considerar que la flexibilidad proporcionada por su mayor elevación y por 
el sistema de cargas múltiples era más importante que las propiedades caracterís¬ 
ticas del cañón. Había, además, otro factor a tener en cuenta y éste era que, en 
general, el obús emplea un proyectil mayor que el usado por el cañón porque, para 
poder obtener tos mismos efectos de impacto y penetración, el obús necesita un 
calibre mayor. La tendencia actual, en la mayor parte de los ejércitos modernos, se 
onenta hacia calibres del orden de los 75 min para los cañones y del orden de 
105 nnm para los obuses. 

Como ejemplos extremos en los que es mas evidente la diferencia entre obús y 
cañón, recordamos el cañón de campaña soviético Modelo 1936 de 76,2 mm y el 
obús estadounidense M2A1 de 105 mm: es suficiente una ojeada superficial para 
poner de relieve la diferencia entre la larga y delgada caña del cañón soviético y la. 
mucho más corta y gruesa, de! obús estadounidense A medio camino enlre estos 
dos extremos se encuentra el híbrido 25 libras (87,6 mm) británico, que no sólo 
tiene un calibre intermedio respecto a las dos piezas citadas, sino que también 
reúne las mejores características de ambos Hoy día la distinción exacta entre 
cañón y obús prácticamente ha desaparecido. 



El 25 libras (87,6 mm) británico fue una pieza clasica de la artillería de la 
segunda guerra mundial. Con ¡a apariencia de un obús, fue utilizado 
frecuentemente en acciones de fuego características del cañón. 
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Caimone da 75/27 modello 06 y 
Cannone da 75/27 modello 11 



Una de las piezas de artillería de cam¬ 
paña mas veteranas en servicio durante 
la segunda guerra mundial fue el Canno¬ 
ne da 75/27 modello 06 (cañón de 
75 mm, de 27 calibres de longitud mo- 
délo 1906 sí jgún las designaciones de la 
artillería italiana) Originalmente era un 
tipo de exportación de la fábrica alema¬ 
na Knipp, adoptado poi el Ejército italia¬ 
no en 1906 y que permaneció en servi¬ 
cio hasta 1943, 

La pieza, que en la designación origi¬ 
nal de Krupp aparecía como M 06, era 
un modelo totalmente tradicional el úni¬ 
co elemento digno de mención estaba 
constituido poi su robustez y la solidez 
de su fabricación. La cureña era del tipo 
de mástil único, que limitaba la eleva¬ 
ción y, consiguientemente, el alcance 
(no obstante, el alcance de la pieza de 
75/27 siempre se mantuvo en niveles úti¬ 
les para un cañón de campaña). El mo¬ 
delo original, concebido para ser remol 
cada a sangre, tenía ruedas de madera, 
pero en 3940 algunas cureñas fueron 
modificadas para tracción mecánica 
adoptando ruedas de acero con neumá¬ 
ticos dé caucho Este último modelo pai 
ticipó en la campaña del norte de África 
y en otras acciones coloniales italianas, y 
en cierto periodo fue asignado también 
b las baterías de campaña alemanas 
desplegadas en el norte de África cuan 


Un soldado estadounidense 
examina mía pieza italiana 
capturada. El cañón de 75/27 
Modello 11 tenia una boca de fuego 
con elevación independiente del 
mecanismo de retroceso . 


do escasearon su propio material. Los 
alemanes dieron al 75/27 !a designación 
de 7,5 cm FK 237(i). Tan amplio fue el 
empleo del 75/27 modello 06 por los ita¬ 
lianos que existieron incluso versiones 
construidas expresamente para ser des¬ 
plegadas en posiciones estáticas 

El Modelo 06 no era, sin embargo, el 
único 75/27 en dotación en las fuerzas 
italianas de hecho existía también un 
Cannone da 75/27 modello I i una pieza 
de origen francés construida bajo licen¬ 
cia en Italia. El 75/27 modello l i poseía 
una característica verdaderamente úni¬ 
ca i especio al dispositivo de freno y re¬ 
cuperación: mientras que en casi todas 
las piezas de artillería estaba colocado a 
lo largo de la boca de fuego, o encima o 
debajo de ésta (y en algunos casos tanto 
arriba como abajo) en el modello J1 es¬ 
taba dispuesto horizontaknente y la ele¬ 
vación era totalmente independíeme. 

Todavía ampliamente utilizado en ser 
vicio en 1940. el modello 1 i fue emplea¬ 
do especialmente en apoyo de las uni¬ 


dades de caballería Algunos ejempla¬ 
res fueron modificados para la tracción 
mecánica, sustituyendo las ruedas de 
madera por ruedas de acero con cu¬ 
biertas neumáticas; otros fueron utiliza¬ 
dos por los alemanes que, también en 
este caso, dieron a la pieza una denomi¬ 
nación propia, la de 7,5 cm FK 244 (i), 

Características 
Cannone da 75/27 modello 06 
Calibre: 75 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 2,25 m 
Peso: en orden de marcha 1 060 kg; en 
orden de combate 1 015 kg. 

Sector de tiro en elevación: de -10 a 

+ 16 


Sector de tiro en dirección: 1 
Velocidad inicial: 502 m/segunda 
Alcance: 10 240 m 
Peso del proyectil: 3,35 kg 

Características 
Cannone da 75/27 modello 11 
Calibre: 75 mm, 

Longitud de la boca de fuego: 2 r ! 32 m. 
Peso: en orden de marcha I 900 kg, en 
orden de combate 1 076 kg. 

Sector de tiro en elevación: de—15 a 

+ 65 ". 

Sector de tiro en dirección: 52 
Velocidad inicial: 502 m segundo. 
Alcance: 10 240 m, 

Peso del proyectil: 6. 35 kg 




ITALIA 


Obice da 75/18 modello 35 



A diferencia de otras muchas 
piezas de artillería italianas de la 
segunda guerra mundial , e¡ obús de 
75/18 Modello 35 era una pequeña 
pieza de campaña muy moderna y 
manejable , Proyectado por 
Ansaldo, era la versión de campaña 
de un obús de montaña , aunque 
carecía de ¡a posibilidad de ser 
repartido en varias cargas para su 
transporte. 


Desde el establecimiento de Italia como 
nación, un determinado sector de sus 
fuerzas armadas fue destinado a espe¬ 
cializarse en la guerra en las montañas, 
Ello supuso la fabricación de tipos espe¬ 
ciales de piezas de artillería. Muchas de 
estas piezas de montaña fueron produci 
das por la firma austríaca Skoda y duran 
te la primera guerra mundial los italia¬ 
nos se vieron implicadas en combates 
artilleros contra los austríacos con caño¬ 
nes fabricados en Austria. 

En los años treinta la mayoría de este 
material de montaña estaba anticuado y 
necesitaba ser remplazado. Por lo tanto 
la firma italiana Ansaldo comenzó a dise¬ 
ñar y luego a producir un obús de mon¬ 
taña En 1934 se terminó el diseño del 
Obice da 75/18 modello 34, un arma ro¬ 
busta y resistente particularmente idó¬ 
nea para su uso en montaña, ya que po¬ 
día ser desmontada en ocho partes para 
su transporte. 

Teniendo presente los problemas lo- 
y ¡sucos y las exigencias de la normaliza¬ 
ción, los italianos decidieron que e! 
75/18 era exactamente la pieza que ne¬ 
cesitaban como obús ligero para las ba- 
terias de campaña la versión de campa 
ña fue entonces el Obice da 75/18 mode- 
Uo 35. 

El modello 35 entró en producción a 
gran escala, o al menos ésta era su in¬ 
tención, pero -como sucedió con otros 
modelos de escaso éxito (el Cannone da 
75/32 modello 37/ no pudo ser fabrica 
do en la cantidad deseada Ni siquiera 
sirvió para esto el hecho de que la cure¬ 
ña utilizada para el obús modello 35 fu- 
viese muchas características comunes 
con el posterior cañón modello 37. m 
que se recurriera a la utilización para el 
bus de campaña de la misma boca de 
fuego y el mismo mecanismo de freno y 
retroceso del obús de moniaña. La situa¬ 
ción de los suministros, por otra parte, 
se hizo más difícil por la decisión que los 
italianos se vieron obligados a tornar de 


vender el modello 35 a otros países para 
conseguir divisas extranjeras. En 1940 
se vendió a Portugal y a otros países de 
América del Sur un lote considerable 
Otro importante recorte se produjo, fi¬ 
nalmente, al construirse versiones espe¬ 
ciales utilizadles en diversos tipos de 
montajes, autopropulsados, pero pocos 
de éstos llegaron a las unidades de com¬ 
bate Estos, sm embargo, se mostraron 
tan eficientes como los cañones de asal¬ 
to alemanes Sturmgeschütze. 

Después del armisticio de setiembre 
de 1943, los alemanes se adueñaron de 
los cañones modello 35. con ¡a misma ra 
pidez con la que requisaron todo lo que 
había disponible del parque de artillería 
italiana, y el pequeño obús fue llamado 
7.5 cm leFH 25S(i). 


Arrieros italianos se adiestran con 
un obús de 75/18 Modello 35. Se 
tra ta de instrucción sin fuego real\ 
como demuestra la presencia del 
tapón en la boca de ¡a caria. La caja 
situada junto a ¡a rueda no contiene 
proyectiles, sino los aparatos de 
puntería de la pieza , 


Características 
Obice da 75/18 modello 35 
Calibre: 75 mm 

Longitud de la boca de fuego: 1.357 m. 
Peso: en orden de marcha 1 850 kg en 
orden de combate I 050 kg 


Sector de tiro en elevación: de 10 a 

+45", 

Sector de tiro en dirección: 50 
Velocidad inicial: 425 m/segundo. 
Alcance: 9 565 m 
Peso del proyectil: 6 4 kg 
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Cuando Italia salió de ia primera guerra 
mundial, su economía, que ya no era es¬ 
pecialmente brillante en 3a preguerra, 
no fue capaz de soportar un programa 
de rearme, de manera que el volumen 
de la mayoría de ¡as armas que se utili¬ 
zarían en los años siguientes provinieron 
de las reparaciones de guerra costea¬ 
das por el Imperio austro-húngaro. En 
los años treinta, se vio que era necesario 
encontrar nuevos diseños para reempla¬ 
zar al anticuado parque de artillería Las 
primeras armas que se vieron afectadas 
por este proceso fueron las de artillería 
de campaña y poi lo tanto el primer ca¬ 
ñón posbélico completado fue el Carme¬ 
ne da 75/32 modello 37. 

Esta nueva pieza era un diseño de An 
saldo, de configuración moderna, robus¬ 
ta y de buenas prestaciones, que desde 
un principio fue concebida para ia trac¬ 
ción mecánica. La pieza presentaba una 
larga caña, provista de freno de boca y 
tenía una velocidad inicial suficiente¬ 
mente elevada para ser utilizada eficaz¬ 
mente. si era necesario, como arma con- 
Iracarro. La cureña bimásül permitía un 
sector horizontal de tiro de 50*. caracte¬ 
rística indudablemente muy útil en el 
empleo contra carros de combate, pero 
esta posibilidad quedaba anulada en la 
práctica por el uso de grandes arados 
que. hundidos en el terreno en el extre¬ 
mo de cada mástil de la cureña, obsta- 


modello 37 

culizaban notablemente cualquier cam¬ 
bio rápido del ángulo de dirección. A 
pesar de este inconveniente, el modello 
37 era un cañón de campaña muy eficaz 
y los artilleros italianos solicitaban insis¬ 
tentemente el mayor número posible de 
ejemplares. 

Desgraciadamente, sus peticiones 
caían en el vacío porque la industria ita¬ 
liana era absolutamente incapaz de pro ¬ 
ducirlos en las cantidades deseadas En 
un momento en el que todos los compo¬ 
nentes de las fuerzas armadas italianas 
se encontraban en pleno proceso de 
rearme, no existía ninguna capacidad 
industrial residual que pudiese satisfa¬ 
cer las exigencias de cañones. Asi, la 
demanda para el modelo 37 siempre su¬ 
pero a la oferta y en 1943 el parque de 
artillería italiano todavía estaba com¬ 
puesto, en gran parte, por armas proce¬ 
dentes de la primera guerra mundial, o 
directamente de la época anterior. 

En los días inmediatamente posterio¬ 
res al armisticio de 1943, que señaló la 
retirada italiana dei Eje. los alemanes lo¬ 
graron, con gran rapidez, apoderarse 
de las armas disponibles en ei territorio 
nacional italiano; entre éstas se encon¬ 
traban considerables cantidades de ca 
ñones de 75/32 modello 37, del que los 
alemanes ya habían tenido ocasión de 
apreciar sus óptimas cualidades. Con la 
nueva denominación de 7,5 cm FK 


Artillería de campaña de la II guerra mundial 



248(i), los cañones italianos capturados 
por ios alemanes íueron utilizados por 
éstos hasta el final de la guerra, no sólo 
en Italia, sino también en las operacio¬ 
nes contra las fuerzas partisanas yugos¬ 
lavas. 

Cara cterís ticas 
Cannone da 75/32 modello 37 
Calibre: 75 mm, 

Longitud de la boca de fuego: 2,574 ni, 
Peso: en orden de marcha I 250 kg; en 
orden de combate I 200 kg. 

Sector de tiro en elevación: de -10° a 
+45°, 


El cañón de 75/32 Modello 37 -otro 
proyecto de la casa TLnsaldo- era 
una óptima arma moderna que 
podía soportar tranquilamente la 
comparación con cualquier otra 
pieza de artillería contemporánea. 
Después de 1943, los alemanes se 
apoderaron de todos los que 
lograron encontrar y los utilizaron 
hasta el final de ¡a guerra. 

Sector de tiro en dirección: 50' 
Velocidad inicial: 624 m/segundo. 
Alcance: 12 500 m. 

Peso del proyectil: 6,3 kg. 


CHECOSLOVAQUIA 

Skoda 76,5 mm kanon vz 30 y 100 mm houfnice vz 30 


Cuando el Imperio austro-húngaro se 
desvaneció tras la finalización de ia pri¬ 
mera guerra mundial, el nuevo estado 
de Checoslovaquia se quedó con el in¬ 
menso complejo de fabricación de ar¬ 
mamento de Skoda en Plisen, Conse¬ 
cuentemente, los checos se convirtieron 
en los principales suministradores de 
armas de las naciones centroeuropeas, 
pero en los años posteriores a 1919 el 
mercado de armamentos estaba todavía 
saturado con los sobrantes de la primera 
guerra mundial. La única forma de rom¬ 
per esto era ofertai algo que ya no estu¬ 
viera en el mercado y en 1928 los dise¬ 
ñadores de cañones de Skoda decidie¬ 
ron ofrecer nuevos modelos. 

Las conclusiones a que habían llega¬ 
do los expertos de Skoda, en la segunda 
mitad de ios años veinte, sobre la exis¬ 
tencia de un mercado seguro para una 
pieza de artillería que pudiese servu si¬ 
multáneamente en múltiples funciones, 
llevaron a la realización de una pieza de 
campaña capaz de imponer a la boca de 
fuego ángulos de elevación muy altos, 
de forma que se permitiera su empleo 
como cañón antiaéreo o como obús de 
montaña. En aquella época en que las 
limitaciones impuestas por las especia¬ 
les exigencias del tiro antiaéreo todavía 
no eran apreciadas en todo su valor, la 
propuesta Skoda despertó cierto inte¬ 
rés. la nueva arma fue producida en dos 
versiones, una como cañón de campaña 
y cañón antiaéreo de 75 mm, la otra co¬ 
mo obús de 100 mm utiliza ble por unida¬ 
des de montaña. 

Las dos primeras armas de este tipo 
fueron conocidas como el 75 mm kanon 
vz 28 (vz por vzor, es decir, modelo) y el 
100 mm vz 28, ya que ambas se produje¬ 
ron en 1928. y encontraron rápidamente 
un mercado favorable en Yugoslavia y 
Rumania. Las dos piezas empleaban una 
cureña de ruedas de madera que, a pe¬ 
sar del aspecto totalnrente tradicional, 
presentaba la extraordinaria caracterís¬ 
tica de poder dar a la boca de fuego una 


elevación de hasta + 80. Bajo la cureña 
se podía instalar una base giratoria y 
mediante ésta el cañón podía set orien¬ 
tado con toda la rapidez necesaria y se¬ 
guir objetivos aéreos Es inútil decir que 
las prestaciones ofrecidas por estos ca¬ 
ñones en función de armas antiaéreas 
fueron insatisfactorias, pero en función 
de campaña y de montaña los dos mo¬ 
delos 28 eran más que adecuados, por 
ello, se dio una mayor importancia a su 
característica polivalente. 

En 1930, el Ejército checoslovaco de¬ 
cidió adoptar las dos piezas de Skoda 
como sus propias piezas de artillería 
vz 30. Las principales modificaciones 
respecto a los modelos de exportación 
afectaron al cambio del calibre del ca¬ 
ñón, elevado de 75 mm a 76,5 mm para 
adecuarlo al normalizado checoslovaco 
-la pieza se convirtió asi en ei 76,5 mm 
kanon vz 30- y a la adopción de un nue¬ 
vo tipo de ruedas con neumáticos por 
parte del houfnice (obús) vz 30, El resul¬ 
tado fue una combinación de cañón y de 
obús de campaña más que adecuada 
para dotar las baterías de campaña del 
Ejército checoslovaco. 

Estos cañones nunca tuvieron ocasión 
de mostrar su validez en manos de los 
artilleros checoslovacos, Los sucesos de 
1938 y 1939 propiciaron que los alema¬ 
nes se adueñaran del gran parque de 
artillería checoslovaca y del complejo 
industrial de la Skoda en Plisen sin dis- 

E1 cañón vz 30 de 76,5 mm de Skoda 
constituyó un intento de producir 
un cañón de campaña capaz de 
imponer a /a boca de fuego una 
elevación tal que pudiera ser 
utilizado como pieza antiaérea. 
Además de por el Ejército 
checoslovaco, fue utilizado por 
ejércitos de otros países en los que 
proporcionó excelentes 
prestaciones como cañón de 
campaña, pero no asi como 
arma antiaérea. 


parar ni un sólo cartucho. Todos los ca¬ 
ñones checoslovacos y la inmensa 
mayoría de algunos modelos de expor¬ 
tación fueron integrados en el Ejercito 
alemán y la Skoda fue obligada a sumi¬ 
nistrar municiones, repuestos e incluso 
más cañones ante los requerimientos 
del Ejercito alemán. En el servicio ale¬ 
mán los cañones fueron designados obu- 
ses 7,65 cm FK 30(t) y 10 cm leFH 30(0 
respectivamente. 

Características 
76,5 mm vz 30 
Calibre: 76,5 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 3,606 m. 
Peso: en orden de marcha 2 977 kg; en 
orden de combate i 816 kg. 


Sector de tiro en elevación: -8' a +80 . 
Sector de tiro en dirección: 8", 
Velocidad inicial: 600 m/segundo. 
Alcance: 13 505 m. 

Peso del proyectil: 8 kg 

Características 
100 mm vz 30 
Calibre: 100 mm 

Longitud de la boca de fuego: 2,5 m. 
Peso: en orden de marcha 3 077 kg, en 
orden de combate 1 766 kg. 

Sector de tiro en elevación: de -8 a 

+80’. 

Sector de tiro en dirección: 8 
Velocidad inicial: 430 m/segundo. 
Alcance: 16 000 m. 

Peso del proyectil: ! 6 kg. 
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CHECOSLOVAQUIA 

Skoda 100 mm houfnice vz 14 y houfnice vz 14/19 



Durante ios dias deJ Imperio austro- 
húngaro el nombre de Skoda sólo podía 
ser comparado con el de Krupp en lo 
referente a fabricación de armamento, y 
muchas de las viejas naciones europeas 
se armaban por completo con las armas 
producidas en los impresionantes talle¬ 
res de Skoda en Plisen En 1914 los dise¬ 
ños de Skoda eran tan buenos como 
cualquier otro producido en el mundo y 
la gama de sus producios era superior al 
de la mayoría de las firmas: Skoda tanv 
bién se especializó en cañones de mon¬ 
taña Uno de estos productos era un 
obús de montaña de 100 mm montado 
sobre una cureña especial que podía 
desarmarse en distintos componentes 
para su transporte por terreno difícil y 
esta anua atrajo la atención de diversos 
países: dado que no todos apreciaban 
en igual medida las ideas de la cureña 
especial en realidad más pesada de fo 
deseable para una pieza de campaña, 
se produjo una nueva cureña de campa ¬ 
ña, surgiendo asi el 100 mm houfnice 
(obús) vz 14, 

El vz 14 estaba destinado a ser utiliza¬ 
do especialmente por el Ejército italia¬ 
no, que recibió grandes cantidades en¬ 
tre 1918 y 1919, tras la desmembración 
del Imperio austro-húngaro La pieza 
pasó a ser una arma de ordenanza para 
los italianos, designada como Obice da 
100/17 modeilo 14, todavía estaba en 
servicio en 1940 en número tan elevado 
que tos italianos decidieron producir sus 
propios recambios y municiones. La pie¬ 
za entró en acción en el norte de Africa 
y fue utilizada también por las unidades 
italianas desplegadas en los flancos de 
los alemanes en el frente del Este en ta 
URSS. Después de! armisticio de setiem¬ 
bre de 1943. los modeilo 14 fueron requi¬ 
sados por tos alemanes que continuaron 
empleándolos hasta 1945 bajo la deno¬ 
minación de 10cm iel'H 315(i), conjunta¬ 


mente con los otros del mismo tipo cap¬ 
turados a ios austríacos, designados 
10 cm leFH 14(o). 

Cuando, una vez constituida la nación 
checoslovaca. Skoda reemprendió ios 
trabajos para el nuevo estado el vz 14 
fue una de las primeras armas que entró 
en producción. Ésta fue la ocasión para 
modernizarla, Las modificaciones más 
importantes afectaron a la longitud de la 
boca de fuego que pasó de 19 (L 19) a 24 
calibres (L/24) r lo que suponía incre¬ 
menten la longitud de la boca de fuego 
hasta 24 veces el valor deS calibre 
(100 mm x 24), Esto, naturalmente, au¬ 
mentó el alcance y se construyó para el 
nuevo modelo, conocido enseguida co¬ 
mo 100 mm houfnice vz 14/19. 

El vz 14/19 tuvo enseguida una amplia 
demanda; fue exportado a Grecia, 
Yugoslavia (donde asumió el nombre de 
M. 1914/19). Polonia (Haubica w¿ 
1914/1919) y Hungría. También Italia ad¬ 
quirió los elementos necesarios para 
modernizar una parte de SUS propios 
modelos 14, el mismo Ejército checoslo¬ 
vaco adoptó' el vz 14/19 como una de sus 


piezas de campaña de ordenanza, y aca¬ 
bó poi convertirse en una de las piezas 
de campaña más importantes de los 
ejércitos de Europa Central Muchos 
ejemplares italianos estaban provistos 
de ruedas con neumáticos para la tiac 
ción mecánica (obús de 100/24), pero to¬ 
davía después de 1939 numerosos obu 
ses conservaban las ruedas de madera y 
eran remolcados por tiros de sangre. 

Después de 1940 muchos vz 14 19 pa 
saron a manos del Ejercito alemán Las 
dotaciones del Ejército checoslovaco yo 
habían pasado a poder de los alemanes 
tras los acontecimientos de los años 1938 
y 1939. El vz 14/19 fue ampliamente utili¬ 
zado cori la nueva denominación de 
leFH 14/19 (t) de lü cm. durante la cam 
paña de mayo-jumo de 1940 en Francia 
Otros muchos ejemplares fueron em¬ 
pleados durante las fases iniciales de la 
invasión de la Unión Soviética en 1941. 
pero a partir de entonces los vz 14/19 
fueron relegados a segunda línea y mu¬ 
chos quedaron englobados en fas deten 
sas de la cosía atlántica, donde cernía 
necieron hasta 1945. Las piezas capí ura- 


E1 obús Skoda vz 14 de 100 mm era 
una de las mejores piezas de la 
artille ría de campaña del viejo 
Imperio austro-húngaro; fue 
utilizado por muchos ejércitos 
también en la segunda guerra 
mundial r aunque modernizado 
como vz 14/19 mediante distintas 
modificaciones , 

das en Grecia se convirtieron en leFH 
31B(g) de 10 cm; asimismo las captura¬ 
das en Yugoslavia, leFH 3l6(j) de 10 cm 
y en Poloma. leFH 14/19(p) de i 0 cm . 

Características 
vz 14/19 de 100 mm 
Calibre: 100 mm. 

Longitud de la boca de fuego; 2,4 m. 
Peso: en orden de marcha 2 025 kg; en 
orden de combate 1 505 kg. 

Sector de tiro en elevación: de -7,5 a 

+48 1 

Sector de tiro en dirección: 5.5" . 
Velocidad inicial: 415 rn/segundo 
Alcance: 9 370 m. 

Peso del proyectil: 1 1 kg 



JAPON 

Cañón de campaña de 75 mm Tipo 38 (mejorado) 


Con la denominación convencional de 
Cañón de Campaña Tipo 38 (mejorado), 
los servicios secretos occidentales de¬ 
signaron un cañón de campaña amplia¬ 
mente distribuido en dotación en las ba¬ 
terías de campaña japonesas en el pe¬ 
ríodo entre 1935 y 1945, El cañón tenía 
sus orígenes en un proyecto Krupp del 
que Japón había obtenido licencia de 
producción mucho tiempo alrás, en 
1905. Para los japoneses (que durante la 
primera guerra mundial habían seguido 
con su tradicional atención y capacidad 
de imitación los desarrollos de la artille¬ 
ría en otras partes del mundo, de forma 
que incluso fueron capaces de aportar 
mejoras a tos proyectos originales) la 
pieza se eonvirhó en el Tipo 38. 

La más importante de las modificacio¬ 
nes aportadas poi ios japoneses fue la 
introducción, en lugar del mástil único 
de Krupp. de un mástil de cureña ingle¬ 
sa que, una vez abierta, permitía una 
mayor elevación y, consiguientemente, 
un incremento del alcance. Otras modi¬ 
ficaciones afectaron al punto de equili¬ 
brio de la boca de fuego sobre la cuna 
de la cureña y otras, de menor conside¬ 
ración, se incorporaron a los mecanis¬ 
mos elásticos (sistemas de retroceso y 
de freno). Todo ello explica la denomi¬ 
nación de Tipo 38 (mejorado) dada por 
los aliados, pero en realidad la adición 
de «mejorado» era una concesión super¬ 
fina porque en 1941 existian muy pocos 
cañones Tipo 38 que no habían sido mo¬ 
dernizados. Durante su prolongada vida 



El cañón de campaña japonés Tipo 
38 tenia su origen en un proyecto 
Krupp de 1905 ¡ pero en la época de 
la segunda guerra mundial había 
sido modernizado en varios 
aspectos , de forma que justificaba 
el añadido, a su sigla , de/ atributo 
«mejorado». El modelo permaneció 
en servicio hasta ¡945. Se trataba de 
una buena pieza t aunque siempre 


operativa, la pieza nunca fue adaptada 
para el transporte mecánico: tiros en pa¬ 
reja de caballos o de muías se utilizaron 
para su arrastre hasta 1945. 

Durante fas fases iniciales de la gue¬ 
rra chino-japonesa de los años treinta, el 
Tipo 38 demostró cubrir ampliamente 
las exigencias requeridas en la campa 
ña. pero después de la entrada en ía 
guerra de los Aliados en 1941, las cosas 
cambiaron radicalmente. Tras los fáciles 
éxitos iniciales, los artilleros japoneses 
se encontraron constantemente en con¬ 
diciones de notable inferioridad respec¬ 
to a las formaciones, aún modestas, de la 
artillería aliada, El Tipo 38 no sólo no es¬ 


tuvo a ¡a altura de la situación, sino que 
fue a ser un obstáculo para los japoneses 
porque al ser hipomóvil podía ser inmo¬ 
vilizado por la acción enemiga o por las 
condiciones del terreno, muchos callo¬ 
nes japoneses se perdieron o fueron 
destruidos simplemente porque no dis- 
ponían de la movilidad necesaria para 
ser cambiados de urja posición a otra 
con la suficiente rapidez. 

Después de 1945. muchos cañones Tr 
po 38 pasaron a manos de las Formacio¬ 
nes más diversas (algunas legales, otras 
clandestinas) que operaban en el Su 
deste Asiático Incluso existen informes 
sobre su utilización contra las fuerzas 


francesas en Indochina a tíñales de ios 
años cuarenta, 

Características 

Cañón de Campaña de 75 mm Tipo 38 
(mejorado) 

Calibre: 75 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 2,286 m 
Peso: en orden de marcha 1 910 kg; en 
orden de combate 1 136 kg. 

Sector de tiro en elevación: de a 

+43°. 

Sector de tiro en dirección: 7 
Velocidad inicial: 603 m/segundo. 
Alcance: 1 i 970 m 
Peso del proyectil: 6,025 kg. 
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GRAN BRETAÑA 


Cañón de Ordenanza, Q.F., 


de 25 libras 





La que había de convertirse en una de 
las piezas de artillería británicas más fa¬ 
mosas tuvo su origen en un estudio de 
investigación operativa realizado en los 
años siguientes a la primera guerra 
mundial Las conclusiones de este estu¬ 
dio indicaban la posibilidad de dotar a 
la artillería británica de una pieza de 
campaña ligera, capaz de combinar las 
características de un gañón con las de 
un obús. En los años treinta se inició el 
desarrollo definitivo de una nueva arma 
destinada a remplazar a los ya anticua¬ 
dos cañones de campaña 18 pdr (de 18 
libras) y a los obuses de 114 mm en do¬ 
tación en el Ejército británico. 

Dado que en aquella época existían 
todavía grandes cantidades de ios anti¬ 
cuados cañones de 18 libras, el Minisle 
rio del Tesoro británico ordenó que de¬ 
bía encontrarse el modo de utilizarlos. 
Nació asi el Qrdnance , Q.f. 28 pdr Mk ! 
(Cañón de ordenanza ó pieza de artille¬ 
ría de 25 libras; Q.F. por Quick Firma, 
tiro rápido), que no era otra cosa que 
una nueva boca de fuego emplazada so¬ 
bre la anticuada cureña de la pieza de 
18 libras. Con este cañón las fuerzas del 
Imperio británico entraron en la guerra 
en 1939. Las cureñas fueron moderniza¬ 
das al dotarlas de ruedas neumáticas y 
se aportaron otras modificaciones (algu¬ 
nas tenían bimástil), pero el 25 libras 
(87 6 mm) tuvo pocas ocasiones de ope¬ 
rar porque la mayor parte de las piezas 
se perdieron en Dunkerque 

Entretanto apareció en escena el 25 
pdr Mk 2 sobre Carnage (cureña) 25 
pdr Mk L Esta pieza, construida especí¬ 
ficamente para sustituir a los anticuados 
cañones, representó uno de los prime¬ 
ros ejemplos de lo que hoy puede ser 


El 25 libras británico fue una de ¡as 
piezas de artillería de campaña 
mas clásicas de la segunda guerra 
mundial. Fue utilizado , de 1940 en 
adelante, en todos ¡os teatros de 
operaciones , pero fue en el famoso 
fuego de preparación de la batalla 
de El AJamein cuando se hizo notar 
por primera vez. 



definido corno un cañón-obús. En efecto, 
utilizaba un sistema variable de caigas 
múltiples, pero podía disparar con ángu¬ 
los bajos de elevación y trayectorias re¬ 
lativamente tensas sm perder su efica¬ 
cia, La boca de fuego era del tipo tradi¬ 
cional, con un pesado dispositivo de cu¬ 
ña de cierre corrediza vertical, pero la 
cureña presentaba algunas característi¬ 
cas fuera de lo común. Esta era del tipo 
de mástil único, en forma de caja (cono¬ 
cida como cureña inglesa), montada so¬ 
bre una plataforma circular que permitía 
que un solo servidor realizara los cam¬ 
inos de dirección con gran facilidad y 
rapidez. El modelo se concibió desde un 
principio para tracción mecánica; el 
tractor utilizado normalmente pertene¬ 
cía a la familia de los tractores Quad. 

Los primeros cañones de 25 libras 
desplegados en el Norte de África fue¬ 
ron utilizados casi inmediatamente en 
función coníracarro ya que los pequeños 
cañones contracano de 2 libras eran 
ineficaces, pero para obtener resultados 
positivos contra los vehículos acoraza¬ 


dos enemigos, sólo podían contar con la 
potencia de impacto de su proyectil, a! 
no disponer de munición especial perfo¬ 
rante. Naturalmente, éste se realizó en¬ 
seguida pero su empleo supuso la utili¬ 
zación de una carga de proyección aña¬ 
dida que, a su vez, impuso la necesidad 
de recurrir a un freno de boca ésta fue 
la forma definitiva del 25 libras, que per¬ 
maneció prácticamente inalterado du¬ 
rante toda la segunda guerra mundial 
Se hicieron algunas modificaciones a 
la cureña para adecuarla en lo posible a 
las especiales exigencias de ios distin¬ 
tos escenarios de operaciones; para la 
guerra en la jungla y para las operacio¬ 
nes aerotranspoitadáS se produjo una 
versión de dimensiones reducidas en 
cuanto a la longitud (el 25 libras Mk 2 
sobre cureña 25 libras Mk 2), y para la 
guerra en ter renos accidentados se pro¬ 
dujo una versión con mástil provisto de 
goznes (25 libias Mk 2 sobre cureña 25 
libras Mk 3) que permitía aumentar la 
elevación de la boca de fuego. Forma 
necio en servicio en numerosos ejérci¬ 


tos durante muchos años después de la 
guerra; todavía hoy está en uso. 


Características 

Pieza de artillería, Q.F. T 25 libras Mk 2 
Calibre: 87,6 mm, 

Longitud de la boca de fuego: 2,4 m 
Peso: 1 800 kg en orden tanto de marcha 
como de combate. 

Sector de tiro en elevación: de -9 a 
+40“, 

Sector de tiro en dirección: 8 sm f i 
plataforma giratoria, 360' con la 
plataforma. 

Velocidad inicial: 532 m/segundo. 
Alcance: 12 253 m 

Peso del proyectil: 1 1,34 kg ¡ 25 libras) 


Piezas de 25 libras en el polígono 
de tiro, con un equipo de 
servidores canadienses . El 25 libras 
era, de hecho r el cañón de 
campaña normalizado de muchos 
Ejércitos de la Commonwealth. La 
fotografía está fechada , con toda 
probabilidad, a mediados de 1943. 
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Los primeros cánones de 25 libras (87,6 mm) introducidos en servicio, 
estaban montados sobre anticuadas cureñas de las piezas de 18 libras. El 
primero que fue montado sobre una cureña construida expresamente fue ei 
modelo Mk 2. Se caracterizaba por un sistema de cargas de proyección 
múltiple y, por tanto, podía clasificarse como un obús, aunque fue utilizado 
como un cañón de modo frecuente. En ei Norte de África, el 25 libras fue 
obligado directamente por los acontecimientos a desarrollar funciones 
contracarro y, con la incorporación posterior de un freno de boca, llegó a 
disparar proyectiles perforantes. La plataforma circular, que aquí aparece 
en su posición de transporte, permitía al 25 libras cambiar el tiro de un 
objetivo a otro con gran rapidez y facilidad. Proyectiles y cargas de 
proyección eran transportados en ei avantrén al que se accede mediante las 
dos puertas gemelas que se abrían sobre la parte posterior. 
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Imuena* Wat Muse»" 


la artillería británica en El Alameir* 


Las batallas de El Alamein contrastaion enormemente con la fluida guerra de 
movimientos que hasta entonces había caracterizado la guerra en el desierto. La 
segunda batalla de El Alamein, mucho más parecida a un combate de la primera 
guerra mundial, se distinguió por la utilización en masa de la artillería durante la 
primera fase de la misma. 


Un hecho poco conocido es que El Alamein no 
fue una sola batalla, sino dos batallas distintas. 
La primera de ellas que se desarrolló durante los 
días 7 y 8 de julio de 1942. lúe denominada du¬ 
rante cierto tiempo como batalla de Ruweisat. 
pero hoy cüa es conocida más generalmente co¬ 
mo primera batalla de El Alamein 

Este primera batalla tuvo por parte deí 8. Ejér¬ 
cito británico, la forma ele una acción de conten¬ 
ción y freno para impedir a las columnas del Eje 
en avance alcanzar los depósitos y centros de 
comunicaciones emplazados a lo largo del canal 
de Suez y en los alrededores de El Cairo. 

A comienzos de |ulio de 1942, después de di¬ 
versas vicisitudes que habían llevado repetida¬ 
mente a las fuerzas contendientes a avanzar y 
retroceder a través del desierto norteafhcano, las 
fuerzas alemanas e italianas estaban de nuevo 
en plena fase victoriosa. Los aliados, iracasado 
su potente ataque con graves pérdidas, se vie¬ 
ron obligados a replegarse sobre un área que 
parecía, finalmente, no ofrecer ningún espacio 
para la habitual maniobra envolvente de las fuer¬ 
zas acorazadas ítalo-alemanas a través de la m- 


Una pieza de 25 libras emplazada en las ¡meas 
de Tobruk, en 1942. La pieza que aparece en 
esta fotografía carece del freno de boca con que 
se dotó a ¡os modelos posteriores con objeto de 
posibilitar el empleo de un proyectil perforante 
especial contracarro. 


mensidad del desierto. El camino hacia delante 
estaba cerrado por la insuperable depresión de 
Qattara. limitada al norte por la cadena de Ruwei- 
saí. La pequeña estación de El Alamein. cuyo 
nombre pasaría a la historia, se encontraba mas 
ai norte, sobre la línea del ferrocarril de la costa. 

Los alemanes y los italianos habían avanzado 
tanto que se encontraban en el limite extremo de 
una cadena logística excesivamente larga mien¬ 
tras su componente acorazado se hallaba muy 
debilitado Cuando se lanzaron al ataque de la 
cadena de Ruweisat. los aliados ya se habían es¬ 
tablecido firmemente y se encontraban dispues¬ 
tos para hacerles frente. Recurrieron a todos los 
medios de fuego de artillería que podían operar 
conjuntamente, reunieron las piezas supervivien¬ 
tes de las unidades participantes en ios comba¬ 
tes anieriores -como la batalla de Gazala (mayo 
y junio de 1942)- y lograron cercar las columnas 
acorazadas Ítalo-alemanas Esta fue la última vez 
que ios cañones de campaña británicos de 25 
libras (87.6 mmj fueron utilizados en función con¬ 
tracarro a partir de entonces siempre hubo sufi¬ 
cientes cañones contracarro de seis libras 
(56 mm) disponibles para restituir a los 25 libras 
a su función normal de campaña. La adopción 
de piezas de 25 libras para la intervención contra 
carro siempre tuvo carácter excepcional, deter¬ 
minado por la necesidad cuando no por la de¬ 
sesperación, 

Otro motivo por el que la primera batalla de El 




Un 25 libras remolcado por el tractor Quad en el desierto occidental africano. Los servidores 
sentados encima del Quad vigilan el cielo porque ¡a Luftwaffe soha atacar mientras que los cañones 
se desplazaban para alcanzar nuevas posiciones. Se advierte que el terreno es totalmente llano, 
hecho que desventajaba a ¡a artillería de campaña respecto a ¡os carros de combate enemigos. 


Alamein debe ser recordada es el de marcar el 
final de un periodo de relativa desorganización 
dentro de la Artiller ía Real. A partir de un determi¬ 
nado momento, en 1941, la estructura interna de 
la Artillería Real habia quedado profundamente 
trastocada por una sene de reorganizaciones in¬ 
ternas que afectaron seriamente a su eficacia de 
combate. Por varias razones, algunas difícilmen¬ 
te comprensibles, regimientos de artillería de 
campana de sólida tradición (en la Artillería Real 
el «regimiento» es equivalente al batallón en 
otros ejércitos) fueron dispersados y sus baterías 
sul rieron un proceso de reajuste. Como estos 
cambios no fueron suficientes también se modi¬ 
ficó la cuidadosamente estructurada organiza¬ 
ción de transmisiones, en un momento en el que 
se necesitaba justamente lo contrario El nuevo 
ordenamiento resultante fue poco menos que de¬ 
sastroso. Se realizaron una serie de acciones en 
las que las baterías en lugar de estar bajo el 
mando de un control central, fueron diseminadas 
y enviadas solas o en parejas para realizar una 
especie de fuego de apoyo local. Ello produjo, a 
su tiempo, que'algunas baterías aisladas se vie¬ 
ran enfrentadas a ataques de vehículos acoraza¬ 
dos sin ningún apoyo de otras baterías. 

En la época de la primera batalla de E! Alamein 
las cosas habían cambiado ya De nuevo la Arti¬ 
llería Real fue reorganizada con su antigua es¬ 
tructura centralizada, con una mejoría en ta orga¬ 
nización interna de las balerías y con una red de 
comunicaciones eficiente y segura. 

Poco tiempo después de ser rechazado en la 
primera batalla de El Alamein, Rommel realizó 
otro intento de romper las líneas británicas a tra¬ 
vés de un lugar llamado Alam el Halfa. pero de 
nuevo el ataque quedó paralizado. La situación 
permaneció estancada durante más de dos me¬ 
ses y en este tiempo los alemanes y los italianos 
se reaprovisionaron y comenzaron a concentrar 
todo eí material que podían. Esto no fue una ta¬ 
rea fácil, sobre todo porque la Fuerza Aérea del 
Desierto británica comenzó una campaña de in¬ 
terdicción contra las columnas del Eje que se 
movían hacia la zona. 

La llegada de Montgomery 

Entretanto, a la zona aliada había llegado un 
nuevo comandante. Sernard Montgomery aña¬ 
día su nombre a la lista de generales que habían 
encabezado ¡as fuerzas del desierto, aunque con 
una notable diferencia con los anteriores, ya que 
la suya no sería una lugaz aparición, sino desti 
nada a durar. El ejercito del que se hacia cargo 
«Monty» en 1942 constituía un complejo helereó- 
geneo. formado de elementos dispares que no 
eran amalgamabas íácilmente. Muchos no eran 
más que unidades sacadas directamente de ¡as 
escuelas de adiestramiento británicas (poco más 
que civiles uniformados aún) en absoluto prepa¬ 
rados para las exigencias particulares de la gue¬ 
rra en el desierto Otras eran unidades de vetera¬ 
nos, muy fogueados, que a menudo habían sido 
maltratados no sólo por el enemigo, sino también 
por sus propios comandantes. Sin embargo, ha¬ 
bían sido reforzados constantemente y nuevos 
medios y materiales afluían sin interrupción hacia 
la zona del Canal. Entre este nuevo equipo figu¬ 
raban grandes cantidades de carros de combate 
norteamericanos y nuevas piezas de artillería 

Montgomery tenia ante si dos tareas a realizar: 
una era reunir todos sus medios, prepararlos físi¬ 
camente y sicológicamente para el cómbale, al 
tiempo que levantar la moral de sus tropas hasta 
que estuvieran listas para afrontar con éxito las 
batallas decisivas El principal mérito de Montgo¬ 
mery, que hoy se olvida con frecuencia, proba - 
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blemente porque los historiadores militares lo in¬ 
fravaloran, fue darse cuenta inmediatamente de 
que sus fuerzas no estaban en condiciones de 
combatir a los alemanes e italianos con las mis¬ 
mas tácticas y estrategia del enemigo. Los britá¬ 
nicos no tenían ni la experiencia, ni la iniciativa, ni 
la capacidad ofensiva aue Romrnel podía des¬ 
plegar con sus propias tuerzas. 

A finales de 1942. las fuerzas aliadas dispo¬ 
nían de una neta superioridad numérica y mate¬ 
rial con respecto a ios ítalo-alemanes y era ya 
evidente que la victoria final no podría escapár¬ 
seles, aunque para obtenerla era necesario im¬ 
plantar un sistema de mando firme y riguroso. 
Asi, en el estado mayor de Montgoimery no se 
hablaba en aquella época de audaces manio¬ 
bras de aniquilamiento de lorrnaciones acoraza¬ 
das, ni de fulminantes avances hacia el este, se 
hablaba, en cambio, de cuidadosas preparacio¬ 
nes, de progresos metódicos y uniformes, de 
ventajas lentas y constantes sobre las posiciones 
adversarias. Era un lenguaje propio de la primera 
guerra mundial y de hecho, la segunda batalla 
de El Alamein ha sido frecuentemente compara¬ 
da con una batalla de la «Gran Guerra», Todo 
esto no era, sin embargo, la aplicación de una 
anticuada y ya superada concepción estratégi¬ 
ca, sino que conslituía una elección inevitable 
impuesta por la situación de los medios. 

Con un estilo propio de la primera guerra mun¬ 
dial, la segunda batalla de El Alamein se inició 
con una preparación artillera. Implicados en esta 
preparación estuvieron no menos de 834 caño¬ 
nes de 25 libras, además de un grupo compues¬ 
to por 48 caiiones de diversos tipos y mayor cali¬ 
bre La preparación artillera comenzó a las 21.30 
horas del 23 de octubre de 1942 y conlinuó du¬ 
rante vanos dias. permitiendo a grupos de zapa¬ 


dores la limpieza de los campos de minas y ¡as 
defensas de alambre de espino colocadas por el 
enemigo. Fue el fuego de cobertura más denso 
desde 1918, que no sólo atrajo un considerable 
eco en todo el mundo, sino que, todavía más im¬ 
portante, contribuyó enormemente a elevar la 
moral de los aliados El número de bocas utiliza¬ 
das simultáneamente en la acción artillera rara¬ 
mente superó el total de 480. porque los servido¬ 
res debían dirigir el tiro hacia nuevos objetivos y 
preparar las municiones para la fase siguiente 
prevista en el plan artillero. La cantidad de 
proyectiles disparados tue enorme: según esti¬ 
maciones efectuadas posteriormente, se superó 
el total de un millón y medio de disparos, cifra 


Un 25 libras abre fuego de noche, 
probablemente durante ¡a preparación artillera 
de la batalla de El Alamein, cuando al menos 834 
piezas dispararon durante toda ¡a noche del 23 
de ocfubre de 1942, e iluminaron el cielo con los 
relámpagos de sus propios disparos. 

que parece extraordinaria todavía hoy, pero que 
era todavía modesta para los procedimientos de 
la primera guerra mundial. El problema del apro¬ 
visionamiento de municiones fue enorme: camio¬ 
nes pesados hacían constantemente viajes hacia 
los depósitos de municiones, situados en la zona 
del Canal y a los centros de aprovisionamiento 
avanzados, cercanos a las posiciones. 



Casi 900 piezas de artillería participaron en el 
ñiego de preparación que precedió a la segunda 
batalla de El Alamein. En los nueve dias de la 
batalla se dispararon más de un millón y medio 
de proyectiles, un promedio de 190 por día y 
pieza emplazada. 
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En el curso de la batalla, la artillería procedía 
con frecuencia al tiro indirecto, disparando 
desde posiciones situadas fuera de la vista del 
adversario. En estas circunstancias, la única 
respuesta posible es el fuego de contrabatería. 
En la fotografía, granadas alemanas o italianas 
explosionan en las cercanías de una pieza de 25 
libras, sin que logren interrumpir la actividad de 
sus servidores. 

Una de las principales razones del éxito de la 
preparación artillera de El Alamein se debió, cier¬ 
tamente al hecho de que todo el plan artillero fue 
realizado bajo el mando centralizado de la Real 
Ahilleria. Por primera vez, después de un largo 
periodo, los artilleros pudieron poner en práctica 
sus proyectos de plan de fuego siguiendo su 


oropia cadena de mando. Un consejero de ahi¬ 
tería estuvo presente, con la misión de asesorar 
en el combate a todos los niveles de mando des¬ 
de división a cuerpo de ejército, durante los nue¬ 
ve dias en los que se desarrolló la segunda bata¬ 
lla de E! Alamein. Montgomery cambió constan¬ 
temente la dirección deí ataque de uno a otro 
punto del frente, manteniendo constantemente al 
enemigo en guardia hasta el empuje final que 
permitió al XXX Cuerpo de Ejército efectuar la 
ruptura decisiva de las líneas. 

Una vez realizada la ruptura, las fuerzas alia¬ 
das avanzaron, pero sin imprimirles la rapidez tí¬ 
pica de esta fase de una batalla. Montgomery 
permitió a sus fuerzas avanzar en un radio limita¬ 
do, en el que cada avance era cubierto por 


abundancia de fuego artillero, evitando posibles 
contraataques de las fuerzas de Rommel. Esta 
particular forma de penetración comenzó el 3 de 
noviembre de 1942 y no concluyó hasta que se 
llegó a los umbrales de rumcia. La situación es¬ 
taba ya bajo el control total del 8.° Ejército y otras 
fuerzas aliadas a las que, mientras recorrían los 
antiguos campos de batalla del desierto nortea¬ 
mericano, les llegó la noticia de que el 8 de no¬ 
viembre una formación anglo-norteamericana 
había desembarcado en Marruecos y en Argelia. 
Las tropas del Eje se encontraban, por tanto, con 
un segundo frente a sus espaldas. 

Las unidades de artillería, que avanzaban ha¬ 
cia el este desde el campo de batalla de El Ala¬ 
mein, marchaban a la misma velocidad que las 
tropas, utilizándose los Quad y otros tractores 
para remolcar a los cañones de 25 libras, que 
habían reasumido las funciones para las que ha¬ 
bían sido diseñados iniciaJmente. Ya no tuvieron 
que afrontar más ataques de carros de combate, 
ni soportar la separación de su organización cen¬ 
tral para ser enviados a realizar misiones de 
apoyo artillero local, que tan malas consecuen¬ 
cias tuviera. 

Naturalmente no fueron los cañones los únicos 
participantes en la segunda batalla de El Ala¬ 
mein, pero los artilleros sí desempeñaron un pa¬ 
pel fundamental y contribuyeron enormemente a 
la victoria aliada. Las fuerzas del Eje fueron total¬ 
mente incapaces de contrarrestar la artillería alia¬ 
da durante todo el combate y pudo verse claro 
que la segunda batalla de El Alamein constituyó 
el principio del fin. 

Los seis servidores de un 25 libras trabajan: dos 
hombres están listos para entregar los 
proyectiles, mientras que el apuntador observa a 
través del dispositivo de puntería situado a la 
izquierda del escudo de protección. Este es tuio 
de los primeros modelos de la pieza, 
probablemente de 1941. 
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El obús leFH 18 de 105 mm en su 
forma original, sin freno de boca, 
con las ruedas de acero estampado 
de típica forma alemana y la pesada 
cureña original. Éste era un proyecto 
de Rheinmetall, que se mostró muy 
robusto pero demasiado pesado 
para el empleo móvil que se 
deseaba, sobre todo y 
especialmente en las condiciones 
atmosféricas del órente ruso. 






ALÉWANIA 

La familia de los obuses de 105 mm { 
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£3 obús leFH 18(M) de 105 mm, en 
el que se aprecia el freno de boca. 
Este último permitía la utilización 
de una carga de proyección más 
potente que conllevaba un 
incremento del alcance. 


Durante la primera guerra mundial, ei 
obús de campaña alemán fue el leFH 16 
de lO.Scm (leFH por leichte FeldHau- 
bstze, obús de campaña ligero) que utili¬ 
zaba la misma cureña de la que hasta 
entonces había sido la pieza de artillería 
estándar, el FK 16 de 7,7 cm. 

Un estudio de investigación operativa 
efectuado por los expertos militares ale¬ 
manes durante los años veinte habla lle¬ 




vado a la conclusión de que, en los con¬ 
flictos futuros, un proyectil de 105 mm 
seria más eficaz que el de 73 mm y que 
el tránsito al calibre mayor sería posible 
sin necesidad de aumentar el peso del 
sistema de lanzamiento (en definitiva, de 
la pieza de artillería). Los alemanes, 
consiguientemente, se orientaron deci¬ 
didamente en favor de un nuevo obús 
de 105 mm y en 1935 la nueva pieza es¬ 
tuvo lista para entrar en servicio. 

La nueva pieza fue el leFH 18 de 
10,5 cm, un obús del tipo tradicional, ro¬ 
busto y resistente, con un proyectil sufi¬ 
cientemente potente y un alcance ade¬ 
cuado. El único aspecto negativo del 
leFH 18 estaba representado por su pe¬ 
so (consecuencia directa de su robustez 
de construcción), pero como estaba pre¬ 
visto su transporte mecánico, el inconve¬ 
niente no pareció demasiado grave, por 
lo menos en teoría. El obús leFH 18, ade¬ 
más de equipar a las fuerzas alemanas, 
entonces en fase de expansión, se con¬ 
virtió en un apreciado artículo de expor¬ 
tación y fue vendido en grandes cantida¬ 
des a España, Hungría, Portugal y a al¬ 
gunas naciones sudamericanas 

Para satisfacer la exigencia de un al 
canee mayor, se introdujo una carga de 
proyección más potente que, a su vez, 
impuso la adopción de un freno de boca, 
con el consiguiente cambio de denomi¬ 
nación de la pieza. La nueva sigla fue la 
«M», leFH 18(M)de 10.5 cm, que indica¬ 
ba la presencia de un freno de boca 
(Mundungbremse), La introducción de 
este accesorio significó, sin embargo, la 
imposibilidad de utilizar el proyectil es¬ 
pecial subcalibrado de camisa despren¬ 
dióle (de calibre 88 mm), por lo que po¬ 
co tiempo después la pieza fue oportu¬ 
namente revisada. 

Las diversas series de obuses leFH 18 
proporcionaron prestaciones y resulta¬ 
dos satisfactorios en la guerra hasta el 


momento en que las especiales condi¬ 
ciones en que se desarrollaba la campa¬ 
ña de invierno de 1941-1942 en la Unión 
Soviética impusieron un pesado tributo. 
En el período del deshielo grandes can 
tidades de obuses de 105 mm se perdie¬ 
ron porque, a causa de su peso, los trac- 
lores y otros vehículos de arrastre dispo¬ 
nibles no lograron en multitud de casos 
liberarlos del mar de fango en que se 
habían convertido los caminos. 

La solución que se adoptó para resol¬ 
ver el inconveniente del excesivo peso 
fue recurso impuesto por la urgencia, 
simplemente consistió en tomar la cure¬ 
ña del cañón contracarro Pak 40 de 
75 mm e instalar la boca de fuego del 
obús leFH 18(M) con la correspondiente 
cuna y el gran escudo, El resultado, evi 
dentemente, fue todo menos satisfacto¬ 
rio porque si bien es cierto que el peso 
del nuevo montaje era inferior al del ori¬ 
ginal (aunque no demasiado) la improvi¬ 
sada instalación dio origen a diversos 
problemas que nunca pudieron ser eli¬ 
minados completamente. Estaba previs¬ 
to que la nueva combinación cure¬ 
ña-obús, denominada leFH 18/40 de 
10,5 cm, se convirtiera en el obús de 
campaña normalizado de todo el Ejérci¬ 
to alemán, pero el programa nunca pudo 
completarse y el anticuado FH 16 estaba 
todavía en servicio en 1945, 

Características 

leFH 18/40 de 10,5 cm. 

Calibre; 105 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 3,31 m. 

Peso; I 955 kg en orden tanto de marcha 
como de combate. 

Sector de tiro en elevación: de -5 1 ' a 

+42®. 

Sector de tiro en dirección: 60°, 
Velocidad inicial; 540 m/segundo. 
Alcance; 12 325 m. 

Peso del proyectil: 14,81 kg. 


Arriba. Obuses IeFH 18(M) de 
105 mm abandonados en 
Normanüia, en junio de 1944. Sus 
enormes pesos dificultaban a estas 
piezas el desempeño de su función 
móvil de campaña. 


Abajo. Obuses leFH 18 de 105 mm 
en acción en Francia en mayo de 
1940 cuando estas piezas lograron 
superar en movilidad y potencia de 
fuego a las unidades francesas, más 
numerosas. 
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Los obuses alemanes de 105 mm 


Tras su derrota en 1918, la Wehrmacht, en sus análisis sobre las prestaciones de la 
artillería de camparía, llegó a Ja conclusión de que el proyectil más pesado y la mayor 
elevación del obús contribuirían mejor a la teoría de la Blitzkrieg. De aquí que, 
durante la invasión de Polonia, la pieza normalizada de artillería de campaña fuera el 


obús de IOS mm. 


En la época de la primera guerra mundial, e! 
obús de 105 mm constituía ya un componente 
consolidado de ia artillería de campaña alemana. 
Los artilleros alemanes consideraban que el 
proyectil del 105 tenía un efecto destructivo muy 
eficaz, sin que su peso, incluida las cargas de 
proyección, resultase excesivo para las opera¬ 
ciones que debían realizarse manualmente. En 
1918, la pieza más ampiiamente difundida de en¬ 
tre los obuses de campaña alemanes era el lei- 
chte FeldHaubitze 16 de 1Q5mm (leFH 16 de 
10,5 cm) montado sobre la misma cureña del ca¬ 
ñón de campaña FK 16 de 77 mm. 

El obús leFH 16 era una óptima pieza de cam¬ 
paña; no obstante, con eneomiable previsión, el 
estado mayor comenzó a pensar en el futuro v, a 
finales de los años veinte, encargó a la firma 
constructora Rheinmetail-Borsig una serie de tra¬ 
bajos de un nuevo proyecto de obús de 105 mm 


para uso en campaña. Los estudios iniciales se 
completaron en 1929, pero el primer prototipo 
sólo estuvo listo para las pruebas de tiro en 1933. 
E! nuevo modelo, adoptado en 1935 con la deno¬ 
minación de leFH 18 de 10,5 cm, pasó a ser de 
esta forma, el componente principal de las bate¬ 
rías de campaña del Ejército alemán hasta 1945. 
En los años treinta, el Ejército alemán prefería ya 
el obús ai cañón para agrupar ¡as baterías de su 
artillería de campaña. 

Las investigaciones efectuadas después de la 
primera guerra mundial demostraron que. a pe¬ 
sar de las características positivas del cañón, 
muy numerosas, el obús -con su trayectoria cur¬ 
va y mayor potencia de disparo- era mucho más 
adecuado al tipo de operaciones que se pre¬ 
veían en un futuro conflicto. Así, el Ejército ale¬ 
mán realizó grandes inversiones a favor de los 
obuses de campaña, unificando lo más posible a 


todos los demás tipos sobre la base del leFH 18. 

En su forma original, el obús leFH 18 era una 
pieza pesada, pero de óptima construcción y 
muy estable sobre el terreno Proyectado para 
ser transportado mecánicamente, tenia grandes 
ruedas de acero provistas de sólidas llantas de 
neumáticos, una pesada cureña bimástil y un es¬ 
cudo Ei sistema de cierre era del tipo de obtura¬ 
dor deslizante, tradicional en la artillería alemana. 
El obús podía utilizarse también contra objetivos 
acorazados. 

Organización de la artillería de campaña 

En el Ejército alemán, la artillería de campaña 
se organizaba en regimientos. Cada regimiento 
de artillería estaba compuesto por un mando, 
una batería de mando (que incluía la sección de 
reparaciones, la sección meteorológica, lía sec¬ 
ción de transmisiones) y cuatro batallones: dos 
de obuses de 105 mm. uno de cañones de 
75 mm y uno de obuses pesados de 150 mm. 
Existían numerosas vanantes de este esquema 
general, pero en cualquier caso el apoyo siem¬ 
pre se ponía sobre los obuses de 105 mm. Cada 
batallón de 105 mm comprendía tres baterías, 
cada una con cuatro o seis obuses. 

Apenas habían entrado en acción las unida¬ 
des de obuses de 105 mm en Polonia en 1940, 
los artilleros comenzaron a solícitai (como siem¬ 
pre) que se incrementase su alcance. El aumen¬ 
to de! alcance del leFH 18 podía obtenerse sola¬ 
mente utilizando una carga de proyección más 
potente, pero tal procedimiento conllevaba el pe¬ 
ligro de elevar la presión ejercida sobre cureña 
por la fuerza de retroceso más allá de los límites 
permitidos por ¡a seguridad. Én un intento de ab¬ 
sorber parte de esta fuerzas de retroceso extra, 
se decidió aplicar a la caña un frene de boca; de 
esta forma surgió una nueva versión de la pieza, 
designada leFH 18 (M) 10,5 cm. Sin embargo, 
esta solución también presentó un cierto número 
de problemas y fue necesario experimentar di¬ 
versos tipos de freno antes de encontrar el más 
idóneo. Una primera tentativa de aumentar el al¬ 
cance del leFH 18 se basa en la utilización de un 
proyectil subcalibrado más ligero, de 88 mm, 
que para ser disparado por la boca de luego del 
105 mm había que dotarlo con una camisa de 
subcalibrado; cuando el proyectil se disparaba, 
la camisa se desprendía y caía al suelo. Él nuevo 
proyectil de 88 mm era capaz, gracias a su 
mayor ligereza, de alcanzar distancias superio¬ 
res respecto al proyectil normal de 105 mm. Con 
ia adopción del freno de boca, sin embargo tas 
cosas se complicaron porque las camisas de 
subcalibrado obstruían el espejo de la boca de 
fuego y este problema llevó bastante tiempo an¬ 
tes de encontrar una solución satisfactoria. 

El obús leFH 18(M) enlró en servicio en 1940, 
justo a tiempo para tomar parte en la campaña 
contra Francia, donde superó brillantemente la 
prueba. Sin embargo, no ocurrió lo mismo en la 
siguiente campaña: la invasión de la Unión So¬ 
viética en 1941, cuando la sucesión de hielos y 
deshielos transformó el terreno en un mar de fan¬ 
go en el que los obuses se hundían hasta los 
ejes Muchas piezas se perdieron o fueron aban¬ 
donadas en manos del Ejército Flojo, simplemen¬ 
te porque, al ser demasiado pesadas para ser 

Este equipo de servidores de obuses leFH 18 
todavía desconoce los rigores del primer invierno 
de la campaña de Rusia. A causa de su peso 
excesivo, maniobrarla pieza, en el mar de fango y 
sobre Ja nieve helada del otoño e invierno rusos, 
se convertiría en un auténtico problema para los 
artilleros alemanes. 



1016 





















Artillería de campaña de la II guerra mundial 


En los primeros días de la guerra, los titulares de 
los periódicos mostraban las fotografías de las 
veloces fuerzas acorazadas alemanas, pero ¡a 
mayor parte de los soldados marchaba a pie. 

Una sección hipomóvil de obuses atraviesa un 
puente militar sobre pontones durante la 
victoriosa campaña de Polonia. 

transportadas en tales condiciones atmosféricas, 
no podían ponerse rápidamente fuera del radio 
de acción de los imprevistos y veloces ataques 
enemigos. Si el Ejército alemán tenía que seguir 
combatiendo en las terribles condiciones am¬ 
bientales del frente oriental, necesitaba encontrar 
una solución al problema. Sin embargo, no exis¬ 
tía ninguna en un plazo corto de tiempo. 

A pesar de todos los esfuerzos realizados por 
la industria, no todos los leFH eran arrastrados 
por tractores; muchos de eilos eran remolcados 
a sangre y las desafortunadas baterías hipomóvi- 
les que se encontraban en estas condiciones tu¬ 
vieron que luchar muy duramente contra tres 
enemigos implacables: el terreno, el clima y el 
Ejército Rojo que, en 1942, a pesar de las gran¬ 
des pérdidas del año anterior, iniciaron la con¬ 
traofensiva. casi siempre al amparo de las malas 
condiciones meteorológicas. 

El Ejército alemán logró superar con dificultad 
el invierno de 1941-1942 y comenzó a preparar¬ 
se para el futuro En 1942, las baterías leFH 18 
volvieron a tronar, mientras que en Alemania se 
trabajaba febrilmente para resolver el problema 
del peso excesivo. El resultado fue una solución 
dé compromiso, típicamente alemana: el único 
modo de obtener una reducción de! peso verda¬ 
deramente útil y significativa suponía reestructu¬ 
rar totalmente el proyecto origina!, pero conside¬ 
rando que tal programa requeriría tiempo -un 
lujo que en esta fase de la guerra los alemanes 
no podían concederse- se decidió adoptar una 
cureña más ligera Se eligió e! afuste del cañón 
contracarro Pak 40 de 75 mm, en fase de pro¬ 
ducción en ese momento que parecía ofrecer 
garantías de soportar la presión del obús, mucho 
más pesado. 

Nuevos modelos 

Este modelo, que utilizaba la misma boca de 
fuego del obús leFH 18(M), fue introducido en 
servicio apresuradamente con la designación 
leFH 18/40 10,5 cm. con resultados muy poco 
satisfactorios, La reducción del peso fue poco 
importante (en realidad, insignificante), mientras 
que la combinación obús-cureña creó una serie 
de problemas continuos, En compensación, el 
modelo podía producirse en grandes cantidades 
y en 1943, para los alemanes la cantidad era un 
requisito más importante que la calidad. Sería 
erróneo pensar que con ¡a introducción en servi¬ 
cio de los modelos 18(M) y 18/40 se modificó de 
alguna manera la situación de las unidades equi¬ 
padas con los primeros modelos leFH 18; éstas 
continuaron utilizando sus anticuadas cureñas 
hasta el último día de la guerra al no existir en 
ningún momento suficientes ejempiares del nue¬ 
vo tipo para reemplazarlas. 

En los años 1942 y 1943 los alemanes trataron > 
de reelaborar el proyecto base, pero sus tentati¬ 
vas fracasaron. La mayor parte de los nuevos 
modelos que alcanzaron la fase de prototipo de¬ 
mostraron enseguida ser muy pesados. La 
Krupp, la ñheinmetall y la Skoda intentaron en¬ 
contrar una respuesta a la petición, formulada 
por el estado mayor, de una nueva familia de 
obuses de 105 mm, conocida como clase «43». 
Esta última formaba parte de una nueva gama de 
piezas de artillería que tendrían que disponer de 



una cureña con un sector de tiro horizontal de 
360° y habrían de ser capaces de disparar con 
amplios ángulos de elevación, en terrenos acci¬ 
dentados o boscosos. Las tres firmas constructo¬ 
ras presentaron propuestas, pero sólo Skoda lle¬ 
gó a construir una pieza; se trataba de un mode¬ 
lo muy avanzado, con e! sistema de boca de fue¬ 
go montado sobre una cureña en forma de cruz 
(con cuatro mástiles) que permitía en sector de 
tiro de 360° y la elevación requerida. Durante ei 
transporte, la cureña se replegaba, disponiendo 
dos de los mástiles a lo largo de la boca de fue¬ 
go. Los proyectos presentados por Krupp y 
Rheinmetall eran sustancial mente idénticos, pero 


ninguno tuvo continuación, porque en la época 
en que se complementaron no había más dispo- 
nibil dad de tiempo ni equipos para desarrollarlos 
posteriormente. 

Esto no supuso, por otra parte, el íin de la his¬ 
toria, porque algunos años después de finalizar 
la guerra, los proyectistas de la artillería soviética 
presentaron una pieza que prácticamente incor¬ 
poraba todas las características propias de las 
piezas de la nunca realizada clase «43» El mo¬ 
delo soviético es un obús, el D-30 de 122 mm, un 
excelente modelo moderno, que todavía hoy es¬ 
tá ampliamente difundido en todo el mundo entre 
las unidades de primera línea. 
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ALEMANIA 

Cañón de campaña 16 nA de 7,5 cm y cañón de campaña ligero 18 



El Ejército Alemán, cast inmediatamente 
después de haber comenzado a adop¬ 
tar. a finales del siglo XIX, los nuevos ca¬ 
ñones de campaña, eligió como calibre 
normalizado el 77 mm En 1896 se pro¬ 
dujo en Alemania, con este calibra el 
G/96, cuyo diseño fue actualizado poste¬ 
riormente en 1916 para producir el FK 
16 de 7,7 cm (FK de FsidKanone, cañón 
de campaña; el número 16 indica el año 
1916). 

Después de 1918, las investigaciones 
alemanas sobre armas sufrieron una ra¬ 
dical revisión; entre los cambios que se 
produjeron se encontraba la adopción 
de un nuevo calibre normalizado, el 
75 mra que en aquella época (y todavía 
hoy) es.un calibre estándar para la mu¬ 
nición de los cañones de campaña. El 
tratado de Versales había dejado lo que 
quedaba del Ejército alemán con gran¬ 
des cantidades de los anticuados FK 16 
a su disposición; para modernizarlos, 
fueron dotados con nuevas bocas de fue 
go de 75 mm. Los cañones pasaron a ser 
conocidos entonces con la denomina¬ 
ción de FK 16 nA de 7,5 cm (nA por 
neuei ArtiHerie, unidades nuevo mode¬ 
lo). Los cañones con las nuevas bocas de 
fuego fueron distribuidos a las unidades 
operativas durante 1934, inicíalmente en 
baterías arrastradas por animales desti¬ 
nadas a servir de apoyo a las unidades 
de caballería. Los alemanes continuaron 
utilizando unidades de caballería hasta 
1945, pero el FK 16 nA ya estaba com¬ 
pletamente en desuso poique era de¬ 
masiado pesado y desprovisto de movi¬ 
lidad para operar conjuntamente con la 
caballería, Cuando la guerra finalizó, es- 


Soldados de la Legión india se 
adiestran en el empleo de un FK 16, 
Los alemanes formaron algunas 
unidades mediante la recluta de 
prisioneros de guerra 
descontentos t dispuestos a 
combatir contra su antiguos 
camaradas. 

tos cañones, pertenecientes a una época 
pasada, todavía estaban en servicio en 
gran número, pero la mayor parte había 
sido relegada a misiones de adiestra¬ 
miento o asignada a unidades de segun¬ 
da línea. 

En el mismo período en que se realizó 
la instalación de las nuevas bocas de 
fuego en los anticuados FK 16. la indus¬ 
tria alemana fue invitada a producir un 
nuevo proyecto de cañón para ía caba¬ 
llería. Respondieron al llamamiento en 
los años 1930 y 1931, tanto la Rheinmetall 
como Krupp y fue el proyecto de esta 
última el elegido, pero los primeros 
ejemplares entraron en seivicio en 1938. 
Este nuevo modelo, denominado leFK 
18 de 7.5 cm (leichte Feldkanone , o ca¬ 
ñón de campaña ligero) tenia una cure¬ 
ña biraástil para aumentar el sector de 
Uro (requisito indispensable para su em¬ 
pleo contra vehículos acorazados) y pre¬ 
sentaba características modernas como 
la de incluir un proyectil con cabeza de 
carga hueca, especialmente eficaz con¬ 
tra los blindajes, Sin embargo, este ca¬ 
ñón no consiguió un gran éxito; su alcan¬ 
ce era inferior a la de la pieza que iba a 
sustituir, mientras que la complejidad de 
la cureña dificultaba su construcción y 
aumentaba los costes. Consiguiente¬ 


mente no se fabricaron muchos ejem¬ 
plares y se tendió, respecto al calibre 
de la artillería de campaña, a cambiarlo 
a favor del 105 mm. El modelo leFK 18, 
por otra parte, estuvo en producción pa¬ 
ra la exportación, 

Características 
FKISnA 
Calibre: 75 mm 

Longitud de la boca de fuego: 2 7 m, 
Peso: en orden de marcha 2415 kg; en 
orden de combate 1 524 kg. 

Sector de tiro en elevación: de -9' a 

+44°, 

Sector de tiro en dirección: 4 . 


Velocidad inicial: 662 m/segundo. 

Alcance: 12 875 m 

Peso dei proyectil: 5,83 kg. 

Características 
leFK 18 

Calibre: 75 mm. 

Longitud de la boca de fuego: i ,94 m. 
Peso: en orden de marcha l 324 kg¡ en 
orden de combate 1 120 kg. 

Sector de tiro en elevación: de - 5 a 

+45°. 

Sector de tiro en dirección: 30" 
Velocidad inicial: 483 m/segundo. 
Alcance; 9 425 m. 

Peso del proyectil: 6,83 kq. 



ALEMANIA 


Canon 18 y 18/40 de 10,5 cm 


En el período siguiente a la primera 
guerra mundial, la necesidad alemana 
de elaborar un nuevo parque de artille¬ 
ría para remplazar las piezas articula¬ 
das. comprendía un nuevo cañón de 
gran alcance destinado, más que a las 
baterías de campaña, a la artillería del 
cuerpo de Ejército. Este proyecto, indu¬ 
dablemente, fue uno de los primeros en¬ 
cargados a la industria clandestina ale¬ 
mana de armamentos porque, ya en 
1926, tanto Krupp como Rheinmetall ha¬ 
blan producido proyectos-líder y en 
¡930 ambas presentaron los primeros 
prototipos. 

El Ejército alemán, inseguro acerca 
de la elección del mejor proyecto, aca¬ 
bó por adoptar una solución de compro¬ 
miso, eligiendo la boca de fuego de 
Rheinmetall y la cureña de Krupp. Los 
primeros cañones se distribuyeron a los 
grupos operativos sólo en 1934 y, duran¬ 
te un cierto periodo, el nuevo cañón, co¬ 
nocido como K 18 de 10.5 cm (K por ka- 
none) se convirtió en la pieza normaliza¬ 
da de las baterías de calibre medio (o 
pesadas de campaña). 

Sin embargo, esta situación no debía 
durar mucho tiempo, porque la elección 
del calibre de 105 mm para un cañón de 
campaña pesado resultó insatisfactoria; 
el cañón era demasiado pesado respec¬ 
to a la potencia del proyectil que dispa¬ 
raba. Los obuses más grandes de 
150 mra (más exactamente de 149 mm) 
disparaban, casi a la misma distancia, un 
proyectil mucho más potente y esto era 
posible sin aumentar el peso de la pieza, 
Posteriormente surgió otra dificultad im¬ 
prevista porque en la época en que el K 
18 entró en servicio, el Ejército aleman 
todavía estaba parcta¡mente mecaniza¬ 
do, y el cañón tenía que ser remolcado a 



sangre. No obstante, era demasiado pe¬ 
sado para un solo tiro de caballos así 
que la boca de fuego y Ía cureña tenían 
que ser arrastrados como cargas distin¬ 
tas y separadas, Posterior mente, la in¬ 
troducción de los tractores semiomga 
hizo posible el arrastre de ia pieza en 
una carga única. 

Con la intención de hacer del K 18 un 
arma más potente, los planificadores 
alemanes del estado mayor exigieron un 
incremento de su alcance. No había otra 
forma de producir este incremento sin 
alargar ]a longitud del cañón desde el 
original L/52 al L/60, El primero de estos 
modelos mejorados estubo listo en 1941 
y fue denominado K 18/40 de 10,5 cm. 


aunque no entró en producción hasta 
mucho más larde cuando ya se le había 
cambiado su designación por la de 
sK 42 de 10,5 cm (scTwere Kanone, ca¬ 
ñón pesado) Sin embargo, se fabricaron 
muy pocos ejemplares de este tipo. 

En 1941, las desventajas del K i 8 y de 
sus versiones posteriores eran ya bas¬ 
tante evidentes, aunque todavía curm 
plían un papel en el que eí peso y el vo¬ 
lumen se convertían en una desventaja 
de poca importancia como era el de de¬ 
fensa costera. Las armas que debían ins¬ 
talarse en la Muralla del Atlántico, que 
se construía por estas fechas, escasea¬ 
ban, de manera que el K 18 fue asignado 
a esta relativamente estática función. 


Un canon K18 de 105 mm se 
destaca f en un esplendido 
aislamiento t en el centro de una 
posición de campaña alemana 
abandonada del desierto 
occidental africano. A/ fondo se 
observa uno de los famosos «88» f 
los cañones de la Flak (antiaérea 
alemana), indicación de que la 
posición había sido considerada 
como un punto fuerte. 


Como armas de defensa costera la pieza 
disponía de la considerable ventaja de 
su gran alcance, a pesar de que el peso 
del proyectil era todavía bastante bajo 


1018 


Qrbis Publishing 












































Características 
K 18 de 10,5 cm 
Calibre: 105 mm, 

Longitud de la boca de fuego: 5.46 m 
Peso: en oiden de marcha 6 434 kg; en 
orden de combate 5 624 kg. 

Sector de tiro en elevación: de •■0' a 
+ 48°. 

Sector de tiro en dirección: 64' 
Velocidad inicial: 835 m/segimdo. 
Alcance: 19075 in 
Peso del proyectil: 15,14 kg. 


Mantés británicos examinan un 
K18 de 105 mm. Se advierten las 
dimensiones de este cañón. En 
primer plano es visible una de las 
grandes palancas que servían para 
situar los mástiles de la cureña en 
un rápido cambio de dirección o 
para prepararse y adoptar una 
nueva posición. 



URSS 

76,2 mm Pushka obr. 1900/02 y 1902/30 y L/30 - L/40 



La familia de cañones de campaña basa¬ 
da en el veterano diseño ruso 1900/02 se 
halla entre ese grupo de armas que son 
muy poco conocidas pero que prestaron 
un excelente servicio durante bastante 
tiempo. Son escasamente conocidas fue¬ 
ra de la Unión Soviética, a pesar de que 
fueron usadas en dos guerras mundiales 
(además de en otros conflictos) y todas 
ellas desempeñaron un importante pa¬ 
pel en tos acontecimientos. 

El cañón original de la sene fue el Ca¬ 
ñón de Campaña 1900. producido por 
Putilov en 1900. Los orígenes remotos de 
esta pieza quizás haya que buscarlos en 
un diseño de la firma Krupp, ya que el 
arma rusa incorpora numerosas innova¬ 
ciones de la Krupp En 1902, el modelo 
de producción en sene, el 1900/02 ya es 
taba siendo distribuido a los regimientos 
zaristas, El tipo fue ampliamente utiliza¬ 
do durante las largas campanas del 
Frente Oriental durante la primera gue¬ 
rra mundial, mostrándose como una pie¬ 
za de resultados no espectaculares, aun¬ 
que sí eficaces. 

'['Tas los acontecimientos de 1918 el 
obr. 1900/02 fue conservado por el nue¬ 
vo Ejército Rojo, pero también se vendió 
en cantidades apreciables a tos nuevos 
estados del Báltico y a naciones bajo la 
influencia rusa, como Finlandia. Polonia 
también recibió un lote que transforma¬ 
ron del original calibre 76,2 mm a 75 mm 
para equiparlos al resto de su armamen¬ 
to suministrado por Francia. Los polacos 
lo denominaron armata wz 02/26 y esta¬ 
ba aún en servicio cuando los alemanes 
atacaron en 1939. Los ejemplares captu¬ 
rados por los alemanes fueron designa¬ 
dos como FK Q2/2S(p) de 7.5 cm. 

En la Unión Soviética el Ejército Rojo 
decidió modernizar sus grandes perú 
anticuados stocks y uno de los primeros 


candidatos fue el obr. 1900/02. En 1930, 
la mayoría de los cañones que se halla¬ 
ban en servicio fueron modernizados 
medíante la imroducción de nueva mu¬ 
nición, mejores cargas de lanzamiento y 
en algunos casos mejores ánimas Para 
complicar aún más las cosas algunos ca- 
ñones retuvieron ¡as originales ánimas 
L/30 r mientras que otros eran dotados 
con ánimas L/4G completamente nuevas. 
Ambos tipos de cañones modernizados 
fueron denominados como obr. 1902/30 
g, con virtiéndose en las dos piezas nor¬ 
malizadas de campaña del Ejército Rojo. 
Grandes cantidades de estas piezas fue 
ron usadas contra los alemanes en 1941 
y los ejemplares capturados por éstos 
fueron a su vez redenominados corno FK 
295/l(i) de 7,62 cm (L/30) y FK 295/2{r) 
de 7,62 cm (L/40). Los cañones fueron 
relegados a los consabidos papeles en 
unidades de segunda línea y también 
pasaron a las defensas costeras de la 
Muralla del Atlántico. 

El obr. 1902/30 no sólo fue usado por 
el Ejercito Rojo; muchos de ellos fueron 
exportados a diversas partes del mundo, 
especialmente después de 1945 cuando 
cantidades considerables fueron a parar 
al Extremo Oriente También China co¬ 
munista recibió vanos lotes que fueron 
usados tanto contra los chinos naciona- 
lisias como contra las fuerzas de las Na¬ 
ciones Unidas en Corea. Este cañón pa¬ 
só luego a manos del Vietmmh en Indo¬ 
china y se duda de si la pieza no habría 
estado antes allí. 

A pesar de su longevidad y variedad 
de formas, el 1900/02 y el 1902/30 eran 
cañones totalmente ortodoxos en casi to¬ 
dos los aspectos. La mayor parte de 
ellos conservaron, durante toda su vida 
operativa, las ruedas de madera origina¬ 
les, el escudo protector y su configura - 


pión con un sólo mástil, Seguramente 
fueron producidos a centenares, pero 
quizás la gran razón de su longevidad se 
halle en la simpleza de su diseño esen¬ 
cial. destinado a soportar los rigores del 
clima y del lerreno ruso. 

Características 

obr. 1900/03 (L/30) 

Calibre: 76,2 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 2,286 m 
Peso: en orden de combate I 320 kg. 
Sector de tiro en elevación: de 5* a 

+37° 


En las fases iniciales de la guerra 
en el frente oriental, un gran 
número de cañones de campana 
soviéticos cayeron en manos de los 
alemanes quienes ios utilizaron en 
sus propias unidades . Este canon 
de campaña de 76,2 mm formaba 
parte de las defensas de ¡a mui alia 
del Atlántico + 

Sector de tiro en dirección: 2,66 . 
Velocidad inicial: 646 m/segimdo 
Alcance: 12 400 m, 

Peso del proyectil: 6,4 kg. 


URSS 

76,2 mm Pushka obr. 1936 g (76-36) 


A comienzos de los años treinta el esta¬ 
do mayor de artillería del Ejército Rojo 
comenzó a darse cuenta que las piezas 
de campaña soviéticas se estaban que¬ 
dando atrás con respecto a las demás 
naciones europeas en potencia y efica¬ 
cia, de modo que !a URSS comenzó a 
realizar un programa de fabricación de 
nuevas armas. Ún intento temprano, rea¬ 
lizado en 1933, fue el montaje del nuevo 
cañón de 76,2 mm sobre la cureña de un 


cañón de campaña de 107 mm, aunque 
todo ello estaba destinado a ser un paso 
más hacia la introducción de lo que iba a 
convertirse en uno de los mejores caño¬ 
nes de todo el mundo. 

El nuevo cañón fue introducido en 
1936 y fue, por lo tanto, denominado Ca¬ 
ñón de Campaña 1936 de 76,2 mm, más 
normalmente conocido como el 76-36. 
Era un diseño excelente que causó una 
fuerte impresión a los diseñadores de 


cañones de todas partes cuando, en el 
transcurso de los siguientes años, co¬ 
menzaron a conocerse sus detalles. El 
76-36 tenía una ánima muy larga y delga¬ 
da, montada sobre una cureña con dos 
mástiles que le proporcionaban un am¬ 
plio ángulo de sector de tiro en direc¬ 
ción. Este amplio ángulo había sido deli¬ 
beradamente diseñado de esta forma 
porque, por estas fechas, a comienzos 
de los treinta, la filosofía contracarro so¬ 


viética exigía que todo obús o cañón del 
arsenal soviético tuviera sus propias e 
inherentes capacidades contracarro. In¬ 
cluso cuando disparaba un proyectil de 
alto explosivo normalizado, ei 76-36 te¬ 
nía un potente efecto contracarro y este 
factor fue una ventaja constante a través 
de toda su vida operativa. 

El 76-36 entró en combate por prime¬ 
ra vez durante la guerra de invierno 
contra Finlandia en ¡939-40. Se compor- 
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tó bastante bien en esta campana, pero 
no tanto durante su segunda ocasión de 
combate, cuando los alemanes invadie¬ 
ron la Unión Soviética, aunque, en reali 
dad no se trató de malas características, 
sino de aplicación dei Ejército soviético. 
Las fuerzas alemanas avanzaron tan de- 
prisa que todos los regimientos soviéti¬ 
cos quedaron aislados y fueron destrui¬ 
dos, casi siempre después de enconada 
y tenaz resistencia. Grandes cantidades 
de piezas 76-36 cayeron en manos ale¬ 
manas y, más desastrosamente para los 
soviéticos, los alemanes también captu 
raron la mayoría de las fábricas donde 
se producían los cañones. 

Los expertos de artillería alemanes se 
lanzaron ávidamente sobre los cañones 
capturados. Los midieron, comproba¬ 
ron. realizaron sus propias pruebas de 
turo y, finalmente, elevaron dos propues¬ 
tas, Una era que el 76-36 se convirtiera 
en el cañón de campaña normalizado 
alemán, con la designación PK 296(r) de 
7,62 cm, ya que había reservas de muni¬ 
ciones suficientes como para usarlos du¬ 
rante bastante lie miro y, a largo plazo, se 
podría fabricar más municiones en Ale¬ 
mania La segunda propuesta consistía 
en la transformación del 76-36 en un ca¬ 


ñón contracairo especializado, que po¬ 
día ser utilizado contra los carros soviéti¬ 
cos más potentemente acorazados. Am¬ 
bas propuestas fueron aceptadas y gran¬ 
des cantidades de piezas 76-36 fueron 
llevadas a Alemania y allí fueron modifi¬ 
cadas para disponer de nueva munición 
y convertirse en el Pak 36(r) de 7,62 cm, 
uno de los mejores cañones contracarro 
de la segunda guerra mundial Los cam¬ 
bios para actuar en función contracarro 
también afectaron a la cureña (como por 
ejemplo que los volantes de control frie¬ 
ran manejados por un sólo servidor, en 
lugar de los dos que necesitaba ante¬ 
riormente) y otras de menor relieve. 

De esta forma, el cañón de campaña 
soviético terminó siendo usado más por 
los alemanes que por los propios soviéti¬ 
cos. Con la interrupción en la produc¬ 
ción ocasionada por la invasión alemana 
los 76-36 no fueron fabricados nunca 
más, aunque se siguieron fabricando al - 
gunos repuestos para los pocos cañones 
que aún permanecían en poder del 
Ejército soviético. 

Características 

76,2 mm Pushka obr. 1936 g (76-36) 
Calibre; 76,2 mm. 


Longitud de la boca de fuego: 3,895 m, 
Peso: en orden de marcha 2 400 kg, en 
orden de combate I 350 kg. 

Sector de tiro de elevación: - 5' a + 75 1 
Sector de tiro en dirección: 60' 
Velocidad inicial: 706 rn/segundo. 
Alcance: 13 850 m. 

Peso dei proyectil: 6.4 kq. 


Un largo camino debe haber 
recorrido este cañón de campaña 
Modelo 193$de 76,2 mm, 
capturado por ios alemanes en 1941 
en el frente oriental, transformado 
en Alemania como arma 
contracarro y como tal utilizada en 
el Norte de África. 




URSS 

76,5 mm Pushka obr. 1942 g/ZiS-3 (76-42) 


Con la mayoría de sus fábricas de arti¬ 
llería en poder de los alemanes, tras la 
invasión de 1941. los planificadores del 
estado mayor soviético tuvieron que 
realizar algunas decisiones difíciles. In¬ 
mensas cantidades de armas de todas 
clases se habían perdido y se tuvieron 
que improvisar apresuradamente fábri¬ 
cas de nuevo armamento en zonas de la 
retaguardia donde antes no existían in¬ 
dustrias de este tipo. Un factor en favor 
de los soviéticos fue que sus oficinas 
de diseño de armamento fueron muy 
conservadoras en sus diseños y no intro¬ 
dujeron demasiadas innovaciones, 
adaptándose en muchos casos a cureñas 
ya existentes para diseñar las nuevas ar- 
mas. 

Esta práctica dio excelentes resulta¬ 
dos después de 1941, ya que en 1939 se 
había introducido un nuevo cañón cono¬ 
cido como 76,2 mm Pushka obr, 1939 g ó 
también 76-39. La pieza surgió de la 
constatación de que el anterior 76-36, 
con sus óptimas cualidades, era dema¬ 
siado voluminoso y pesado por lo que 
era deseable disponer de un modelo 
más pequeño En efecto, el 76-39 tenia 
una boca de fuego más corta, montada 
sobre una cureña derivada de la del 
76-36, En su rápido avance, los alemanes 
se adueñaron de las instalaciones para 
la fabricación de las cureñas del 76-36, 
pero no de la principal fábrica que pro¬ 
ducía las bocas de fuego del 76-39, así 
que los soviéticos pudieron utilizar la bo¬ 
ca de fuego y los órganos elásticos (sis¬ 
tema de freno y sistema de retroceso) 
del 76-39 sobre una nueva cureña, per¬ 
mitiendo asi reemprender la produc¬ 
ción, El resultado de esta combinación 
fire el 76,2 mm Pushka obr. 1942 g, cono¬ 
cido popularmente como 76-42 o ZiS-3. 

El 76-42 llegaría a hacerse famoso, no 
sólo por la cantidad de ejemplares que 
se produjeron (del orden de vanos mi¬ 


llares) sino también porque se mostró 
como un arma excelente y versátil, idó¬ 
nea para ser empleada, además de co¬ 
mo cañón de campaña, como cañón con¬ 
tracarro, como armamento principal de 
los carros de combate y como cañón 
autopropulsado. Durante la fase de 
proyecto se dio prioridad absoluta a la 
exigencia de la producción en masa y al 
requisito de mantener la cureña lo más 
ligera posible. La nueva cureña era de 
un tipo muy simple, pero bastante ro¬ 
busta y resistente, bimástil y con escudo 
achatado. En la caña se aplicó un freno 
de boca para reducir las presiones ejer¬ 
cidas por la fuerza del retroceso. En la 
práctica, el 76-42 se mostró ligero y fácil 
de manejar, dolado además con un ex¬ 
celente alcance; para reducir al mínimo 
el peso logísrico del Ejército Rojo la mu¬ 
nición fue drásticamente- normalizada, 
hasta el punto que el 76-42 utilizaba ios 
mismos tipos de municiones que los ca¬ 
ñones de 76,2 mm de los carros de com¬ 
bate T-34 y de muchos oíros cañones si¬ 
milares. 

Gracias a las enormes cantidades pro ¬ 
ducidas, e-1 76-42 ha podido permanecer 

Un cañón de campaña Modelo 1942 
de 76,2 mm en acción entre las 
ruinas de ¡a fábrica de tractores de 
Stalingrado en el invierno de 
1942-43. Ambos contendientes 
descubrieron que esfe cañón, 
poseía óptimas capacidades en el 
tiro contracarro. 


en servicio en algunas naciones hasta 
nuestros dias. Hizo su aparición en Co¬ 
rea y en Indochina y todavía hoy es am 
píamente utilizado en África y en el Ex¬ 
tremo Oriente. 

Se han hecho numerosos intentos para 
montar el 76-42 sobre cureñas autopro¬ 
pulsadas de diversos tipos, pero sola¬ 
mente uno de estos intentos llegó a la 
producción en serie: se trató del SU-76. 
otra arma ex-soviética actualmente muy 
difundida. 


Características 

76,2 mm Pushka obr. 1942 g (76-42yZiS-3 
Calibre: 76,2 mm. 

Longitud de la boca de fuego: 3,246 m. 
Peso: en orden de marcha y de combate 
1120 kg. 

Sector de tiro en elevación: de 5 a 

+37° 

Sector de tiro en dirección: 54', 
Velocidad inicial: 680 m/segundo 
Alcance: 13 215 m, 

Peso del proyectil; 6,21 kg 


El cañón de campaña Modelo 1942 
de 76,2 mm fue producido en 
cantidades mayores que cualquier 
otra pieza de artillería de la 
segunda guerra mundial. También 
conocido como 76-42, o como ZiS-3, 
el Modelo 1942 era un proyecto 
muy sólido, robusto y resistente y 
podía disparar un proyectil de 
6,21 kg a una distancia de 13 215 m. 
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Ya sea en vuelos casi regulares desde las bases 
metropolitanas, en maniobras de tipo táctico, en el 
suministro vital a las guarnición es aisladas o en misiones de 
socorro, los aviones de transporte se han convertido en una 
parte esencial del arsenal militar. 



Llamados con frecuencia e irónicamente «transportes de basura* («trash- 
haulers»} por los flamantes compañeros de los cazas y las tripulaciones 
de estos aviones militares de transporte, no tienen mucha popularidad y 
prestigio; esto no significa que cuando se les presentan oportunidades de 
demostrar notables cualidades de coraje (una ojeada a lo que sucedió en 
Khe Sanh lo confirma claramente) no respondan de modo satisfactorio, 
sino simplemente que gran parte de su trabajo se basa en el monótono 
transporte de hombres y materiales. 

No obstante, el cometido de los aviones de transporte y de sus tripula¬ 
ciones tiene una vital importancia para las modernas fuerzas aéreas, por¬ 
que sin el soporte logístico las aviaciones se verían reducidas a una inefi¬ 
cacia total. 

El proyecto y la construcción de aviones de transporte, si bien es cos¬ 
tosa, no lo es más que la de los aviones de caza o bombardeo, así que un 
buen número de pequeñas naciones han intentado satisfacer parcialmen- 


Ai anochecer, en una localidad de Alemania, un Lockheed C-130 Hercules 
carga materiales para la 2.* División de Caballería estadounidense. El día 
anterior la división estaba en su base, en Fort Hood, Texas . El transporte 
aéreo mihtar ha hecho posible el rápido despliegue de unidades 
completas en cualquier parte del mundo. 

te su propia exigencia de aviones de transporte por si mismas, siguiendo 
una política autónoma que se ha demostrado satisfactoria en muchos ca¬ 
sos, como atestiguan los ejemplos de Fokker, de Havüland of Cañada y 
CASA, que han obtenido substanciosos beneficios mediante la exporta¬ 
ción de sus propios productos. 

Uno de los principales elementos del aparato militar estadounidense es Ja 
capacidad de transportar por vía aérea casi teda la panoplia de equipo del 
ejército (incluso canos de combate y helicópteros) gracias a la gran 
cabida de aviones como el enorme LocJdieed C-5 Calaxy. Sólo la Unión 
Soviética posee una capacidad semejante. 


US Air Forcé 













URSS 

Antonov An-12 «Cub» 



El avión soviético contemporáneo del 
Lockheed Hercules es el An-12 «Cub», 
que resultó menos versátil que su equi¬ 
valente estadounidense, pero no menos 
importante para la capacidad aérea so¬ 
viética. El desarrollo del An-12 se re¬ 
monta a mediados de los años cincuenta, 
cuando las primeras tentativas soviéticas 
de aplicar la potencia de la turbina al 
transporte aéreo táctico llevaron a la 
construcción del bimotor An-8 «Camp», 
fabricado en pocos ejemplares. De este 
aparato derivó.el An-lÜ «Gat», un cuatri¬ 
motor producido específicamente para 
prestar servicio en Aerofbt a partir de 
1959, pero fue retirado muy pronto, pro¬ 
bablemente a causa de serios inconve¬ 
nientes estructurales. 

De un posterior perfeccionamiento 
del proyecto An-10, derivó el An-12 que 
voló por primera vez en 1958 y comenzó 
a ser entregado a las unidades de la 
aviación militar de transporte aéreo 
(Voenno-TraRSportnaya Aviatsiya, o 
V-TA) soviética en 1960, Enseguida, el 
avión se convirtió en el aparato de trans¬ 
porte táctico normalizado de la Unión 
Soviética. Para satisfacer las exigencias 
militare^ se incorporaron al original 
An-10 numerosas modificaciones, la más 
significativa de las cuales fue la intro¬ 
ducción de una rampa integral posterior 
de carga. El modelo fue dotado también 
con una torreta de cola prevista de una 
pareja de cañones Nudelmann-Richter 
NR-23 de 23 mm para la autodefensa La 
carga es de 20 000 kg de material 

Además del gran número de aviones 
de transporte puro AN-12BP «Cub-A*. 
existen otras dos versiones variantes, 
llamadas en código OTAN «Cub-B» y 
«Cub-O. La primera es esencialmente 
utilizada en misiones ELI NT (inteligen¬ 
cia electrónica), de forma que en nume¬ 
rosas ocasiones se ha advertido la pre¬ 
sencia de ejemplares en las cercanías 
de las zonas de maniobras de la OTAN, 
Provisto de numerosos carenajes ventra¬ 
les que alojan antenas receptoras, el 


«Cub-B» es uno de los diferentes mode¬ 
los soviéticos utilizados en misiones 
ELINT El «Cub e» parece tener aplica¬ 
ciones bélicas más numerosas, en cuan¬ 
to que es una plataforma ECM (contra- 
medidas electrónicas) e incorpora di¬ 
versos radomos prominentes, así como 
una instalación posterior en lugar de 
la tórrela de cola. En la práctica, el 
«Cub-C» es utilizado también casi con 
toda segundad, para la adquisición de 
datos referentes al potencial de cual¬ 
quier fuerza enemiga. 

Es de destacar que el An-12 t al igual 
que el Hercúlea ha sido utilizado como 


bombardero provisional; en esta función 
fbe empleado por la Aviación india du¬ 
rante el conflicto indo-paloslaní de 1965. 

Características 
Antonov An-12BP «Cub-A» 

Tipo: transporte táctico 
Planta motriz: cuatro turbohélices 
Ivchenko A1-20K de 4 000 hp, 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 670 km/h; techo de servicio 
10 200 m; radio de acción con carga 
máxima de 20 000 kg 3 600 km. 

Pesos: vado 28 000 kg; máximo en 
despegue 61 000 kg. 


Cuarta fuerza aérea del mundo en 
cuanto a dimensiones, la Aviación 
india utiliza un gran numero de 
anones de transporte soviéticos t y 
entre ellos los An- 12BP asignados a 
los 25° y 44° Escuadrones, Este 
robusío aparato , que pronto será 
remplazado por el U-76TD, visita 
frecuentemente los aeropuertos de 
Europa Occidental para recojer 
material. 

Dimensiones: envergadura 38,00 m; 
longitud 37 ( 0Q m; altura 9,83 m; 
superficie alar 119,50 m 2 


■ URSS 

Antonov An-22 «Cock» 


Construido a partir de las demandas de 
dos requisitos distintos pero compati¬ 
bles, uno civil y otro militar, como avión 
capaz de transportar caigas volumino¬ 
sas y materiales pesados de construc¬ 
ción o bien vehículos acorazados, el 
An-22 (llamado Antei, pero designado 
*Cock* en código OTAN), está actual 
mente en servicio tanto en Aeroflot co¬ 
mo en la V-TA en cantidades relativa¬ 
mente modestas. 

Antes de su imprevista e inesperada 
aparición en Occidente, ocurrida en el 
Salón Aeronáutico de París en junio de 


1965, el An-22 había iniciado en 1962 la 
fase de desarrollo esencialmente como 
una versión mejorada del anterior 
An-12. Este es un sistema con frecuencia 
arriesgado, si bien el caso específico de 
este avión tuvo éxito. La diferencia más 
apreciable en la forma de estos dos mo¬ 
delos consiste en la sección posterior 
del fuselaje y en los engranajes. 

Voló por primera vez el 27 de febrero 
de 1965 y a pesar de su volumen, el 
An-22 fue introducido en servicio rápi¬ 
damente, en 1967, en la Aeroflot y, hasta 
la aparición del Lockheed C-5 Galaxy, 


en junio de 1968, se distinguió por ser el 
avión más grande y pesado del mundo. 
No disponemos de cifras exactas sobre 
las cantidades producidas, pero gene¬ 
ralmente se acepta que se han construi¬ 
do unos 100 ejemplares, hasta el cese de 
la producción en 1974, y que éste núme¬ 
ro de aviones ha sido distribuido por 
igual entre Aeroflot y V-TA En la prácti¬ 
ca, las máquinas de Aeroflot son virtual- 
mente idénticas a las militares y son uti¬ 
lizadas con frecuencia por las fuerzas ar¬ 
madas soviéticas, especialmente en 
vuelos sobre zonas sensibles. Capaz de 


operar desde pistas de aterrizaje no 
preparadas, el An-22 tiene normalmente 
una tripulación de cinco o seis hombres 
y puede transportar 29 pasajeros en el 

La imprevista aparición del 
prototipo del An-22 en el Salón 
Aeronáutico de Le Bourget en 1965 
causó sensación. Los An-22 de 
sene tienen tres radares a proa 
(este primer ejemplar solo tenía 
uno, bajo la parte frontal del 
carenaje del aterrizador principa] 
de ]a derecha). 





























Se ha construido un numero 
relativamente limitado de Antonov 
Án-22, aviones de transporte 
pesado de largo alcance. Este es 
uno de los 20 (de los 50) ejemplares 
de Aeroüot que están todavía en 
servicio en la Unión Soviética. 



compartimento delantero presiomzado; 
puede cargar fácilmente cualquier tipo 
de vehículo acorazado soviético existen¬ 
te, incluido el carro de combate T-72. 
Para facilitar las operaciones de carga, 
la estiba no presiomzada está dotada 
con sistemas mecánicos de carga, como 


cabrias y gatos, mientras que las puertas 
posteriores pueden abrirse en vuelo pa¬ 
ra permitir lanzamientos. 

Características 
Antonov An-22 «Cock* 

Tipo: transporte estratégico. 


Planta motriz: cuatro turbohélices 
Kuznetsov NK- 12MA de 15 000 hp de 
potencia, accionando cada uno un par 
de hélices cuatnpalas contrariotativas. 
Prestaciones: velocidad normal de 
crucero 640 km/h; techo de servicio 
7 600 m; radio de acción 5 000 km 


con carga máxima de 80 000 kg. 

Pesos: vacío unos 114 000 kg; máximo en 
despegue 250 000 kg; carga alar neta 
724,63 kg'm 2 . 

Dimensiones: envergadura 64,40 m; 
longitud 57,90 m; altura 12.53 m; 
superficie alar 345,00 m' : 


URSS 

Antonov An-26 «Curl», An-30 «Clank» y An-32 «Cline» 


Derivado del avión de línea An~24 que 
entró en servicio en Aeroflot en 1962, el 
avión de transporte ligero An-26 «CuiU 
apareció por primera vez en 1969 y a 
partir de entonces se convirtió en el 
avión de transporte táctico ligero nor¬ 
malizado de los países del Pacto de Var- 
sovia, consiguiendo un éxito notable 
también en el mercado de exportación, 
con ventas a Afghanistán, Congo, Cuba, 
Iraq, Libia, Malí y Corea del norte. 

El An-26 presenta la sección posterior 
del fuselaje completamente rediseñada, 
con una rampa para agilizar las opera¬ 
ciones de carga y descarga, y cuenta 
también con una amplia superficie acris- 
talada de observación en el lado de ba¬ 
bor de la paite delantera del fuselaje, 
probablemente para la asistencia duran¬ 
te los lanzamientos de paracaidistas. La 
posición de! sistema motriz es poco 
usual el An-26 tiene un pequeño motor 
turborreactor en la góndola de estribor 
que permite mejores prestaciones de 
despegue en condiciones de altas cotas 
y temperaturas. Puede albergar hasta 40 
paracaidistas, si bien transporta de mo¬ 
do más habitual cargas de materiales de 
hasta un peso de 4 500 kg. 

Otra vanante de la familia, utilizado en 


medida más limitada y solo en el ámbito 
militar, es el An-30 «Clank», cuya exis¬ 
tencia fue conocida en 1974, Perfeccio¬ 
nado para misiones de inspección aérea 
fotográfica, es fácilmente identificadle 
por la amplia superficie acristalada si¬ 
tuada en la zona próxima a proa, lo que 
ha conllevado un nuevo diseño de la ca¬ 
bina de los pilotos. 

La tercera y más moderna versión fue 
el An-32 «Cline», conocido en Occiden¬ 
te en 1977. Se concibió para superar las 
prestaciones más modernas en condi¬ 
ciones de altas cotas y temperaturas de 
los modelos precedentes y fue dotado 
con nuevos motores Ivchenko AI-20M 
de 5 180 hp, notablemente más potentes. 
También se hizo necesario montar héli¬ 
ces de mayor diámetro y por lo tanto se 


raeterística que hace al «Cline» fácil¬ 
mente identificadla Al parecer, sólo la 
India opera con esta variante, ya que su 
fuerza aérea recibió 95 ejemplares, Su 
carga útil máxima es de unos 6 000 kg. 

Características 
Antonov An-26 «Curl» 

Tipo: transporte táctico. 

Identiñcable por su morro 
acristalado, e¡ An-30 es un avión 
especializado para la inspección 
aérea, utilizado para ¡a precisa 
elaboración cartográfica y 
fotogramétñca. Una de las pocas 


Planta motriz: dos turbohélices Ivchenko 
AI-24T de 2 820 hp de potencia unitaria, 
más un turborreactor auxiliar Tumansky 
RU-19 300 de 900 kg de empuje. 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 440 km/h: radio de acción con 
una carga útil de 6 000 kg I 100 km. 
Pesos: vado 15 020 kg: máximo en 
despegue 24 000 kg. 

Dimensiones: envergadura 29,20 m¡ 
longitud 23,80 m; altura 8,32 m: 
superficie alar 74,98 m z . 


adoptó la mabitual solución de instalar 
los motores sobre el extradós alar, ca- 


naciones que emplean este avión 
es Rumania , que tiene tres f 
mientras que otros ejemplares 
están en servicio con Aeroñot en 
cometidos internos en la URSS. 



URSS 

Antonov An-72 «Coaler» 


Concebido para sustituir al turbohélice 
An-26 en el campo del transporte táctico 
ligero, el An-72 * Coaler» se encuentra 
actualmente en producción para las 
fuerzas armadas soviéticas y cuenta con 
ana notable semejanza con el desecha¬ 
do Boeing YC-14. 

El «Coaler», primer reactor producido 
y diseñado por la oficina de diseños An¬ 
tonov, realizó su primer vuelo en di¬ 
ciembre de 1977, y fue conocido en Oc¬ 
cidente poco tiempo después. Está pro¬ 
pulsado por dos turbofan dispuestos se¬ 
gún el concepto de soplado de extradós, 
conocido en Occidente por USB {Upper- 
Suríace Slowmg), o mejor efecto Coan¬ 
da Desarrollado para mejorar las pres¬ 
taciones STOL, el An-72 es bastante pe¬ 
queño (más que su predecesor nortea¬ 
mericano) pero capaz de operar desde 
terrenos no preparados y f al igual que el 

El An-72 « Coaler» de la firma 
Antonovparece una versión a 
escala reducida del Boeing YC-14 
ya que utiliza el mismo sistema de 
soplado de extrados (USB, Upper- 
Surface Blowing^ para obtener 
prestaciones STOL. Este primer 
prototipo estaba provisto de una 
achatada cola con grandes aletas 
oblicuas a los lados de la parte 
posterior del fuselaje. 


An-26 r tiene una compuerta posterior 
Para emplear el efecto Coanda, la es¬ 
tructura alar incorpora ranuras hipersus- 
tentadoras en toda la longitud del borde 
de ataque libre y flap de borde de fuga 
de doble ranura en las secciones inme¬ 
diatas posteriores a los motores y de tri¬ 
ple ranura en las secciones extremas 
del ala. El tren de aterrizaje incluye cua¬ 
tro unidades monorruedás independien¬ 
tes que se repliegan en el interior de un 


carenaje en el lateral inferior del fuse¬ 
laje, mientras que prominentes derivas 
ventrales, instaladas en la sección poste¬ 
rior del fuselaje en las proximidades de 
la compuerta de carga, sirven para limi¬ 
tar las turbulencias, facilitando el lanza¬ 
miento con paracaídas de la carga. 

Características 
Antonov An-72 «Coaler» 

Tipo: transporte táctico. 


Planta motriz; dos turbofan Lotarev D-36 
de 6 500 kg de empuje. 

Prestaciones: velocidad de crucero 
720 km/h techo de servicio 11 000 m, 
radio de acción con carga máxima de 
carburante 3 200 km 
Pesos: vado unos 18 000 kg máximo en 
despegue 30 500 kq. 

Dimensiones: envergadura 25,83 m; 
longitud 26,58 m, altura 8,24 m; 
superficie alar 110.00 rrí : 


















































El transporte aéreo soviético 


Es indudable que las V-VS soviéticas poseen una capacidad de 
transporte por vía aérea que pocos imaginaban antes de los 
sucesos de Afganistán. Sin embargo, hace tan sólo 25 años el 
panorama era muy distinto. 

Hasta fines de los años cincuenta, las Fuerzas Aéreas soviéticas disponían sólo de 
aviones de transporte pequeños, como el IJyusin 11-2 y el Lisunov Li-2 (versión so¬ 
viética del DC-3), ambos capaces de transportar unos 24 hombres pero no cargas 
muy voluminosas. Progresivamente, al igual que en otros sectores del armamento, 
se ha modificado esta situación mediante la adquisición a gran escala de aviones 
comparables, bajo cualquier aspecto, a los occidentales. En realidad, el avión mas 
grande y más pesado del mundo que va a entrar en servicio en un 'uluro entrará en 
dotación en la V-TA (Aviación Militar de Transporte Aéreo) soviética. Si bien la 
V-TA. que es un componente de las V-VS (Fuerzas Aéreas soviéticas) es ya de por 
sí una fuerza enorme y eficaz, se refuerza con los aviones de Aeroflot, la mayor 
organización aérea civil del mundo. 

Desde 1959. el elemento base de la V-TA es el Antonov An-12BP («Cub-A» en 
código de la OTAN), que puede ser considerado como el equivalente del Lock¬ 
heed C-130. Como el avión estadounidense, tiene una bodega de carga que mide 
unos 2,5 m de lado en la sección maestra y permite la carga de una amp ia gama 
de vehículos que comprende los vehículos acorazados de transporte de personal, 
misiles con sus plataformas de lanzamiento, carros ligeros anfibios y grandes rada¬ 
res. También puede transportar alternativamente, sentados sobre ligeros asientos 
abatibies, un centenar de paracaidistas que pueden lanzarse por parejas por las 
puertas posteriores, situadas a izquierda y derecha. Al igual que en todos los gran¬ 
des aviones de transporte de la V-TA, el An-12BP tienen los aterrizadores principa¬ 
les proyectados para su empleo, si es necesario, sobre pistas de vuelo blandas o 
no pavimentadas; es más, la tripulación puede regular en pleno vuelo, la presión 
de los neumáticos según el peso del avión y el tipo de superficie de aterrizaje del 
aeródromo de deslino. 

Se han construido unos 800 ejemplares de esta potente máquina y, si bien mu¬ 
chos ya han sido transformados para misiones ELINT o de perturbación ECM, el 
An-12BP sigue siendo todavía el modelo más importante de los que prestan servi¬ 
cio en la V-TA. En caso de emergencia, los An-12BP pueden transportar sin esca¬ 
las cerca de dos divisiones aerotransportadas (con todas sus armas antiaéreas y 
sus vehículos acorazados) a una distancia de i 200 km. 

El otro modelo numéricamente más importante, es el pequeño An-26 «Curl», 
derivado del avión de pasajeros An-24, es un turbohélice de corto alcance que 
puede iransportar una carga máxima de 4 500 kg Muy semejante al Fokker F.27 
Friendship, el An-26 es típicamente soviético por su solidez, consistencia y peso, 
aunque necesita más potencia que sus equivalentes occidentales para transportar 



Esta ilustración, tomada de m publicación «Soviet Military Power» editada 
por el Departamento de Defensa estadounidense, muestra una impresión 
artística cíe dos Antonov An-124 «Condor» en operaciones. Entrelos 
sistemas que pueden ser transportados se encuentran ¡os misiles 1RBM 
SS-20 móviles, de triple cabeza nuclear. 

una carga menor. Tiene una rampa posterior para el acceso de vehículos ligeros 
mientras que el radar se encuentra en la proa. 

El mayor de todos los aviones de la V-TA actualmente en servicio es el poten¬ 
te Antonov An-22 (llamado Antei, pero designado como «Cock» en el código de 
la OTAN) provisto de cuatro gigantescos motores turbohélices NK-12MA de 
15 000 hp, idénticos a los montados en el bombardero Tupolev Tu-95 «Bear». Ca¬ 
da uno de estos motores accionan una hélice conlrarotativa de ocho palas con un 
diámetro de 6,2 m, la más grande del mundo Los motores están sujetos a un ala 

Descarga de un BTR-60 desefe un Antonov An-22 de la V-TA soviética. La 
carga útil de este aparato es de unas 80 toneladas y su radio de acción es 
suficiente para llegar a Cuba. La ilustración permite verlos tres radares 
instalados en los aviones de serie. 
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alta encastrada sobre la parte superior del fuselaje que parece sorprendentemente 
pequeña pura un avión tan enorme En electO: el ala tiene un elevado coeficiente 
de carga pero grandes flaps de doble ranura le consienten el uso de pistas norma¬ 
les y el peso máximo en despegue de 250 000 kg se distribuye sobre una amplia 
superficie de suelo gracias a los tres grupos de ruedas en tándem, doce ruedas en 
total de los aterrizadores En servicio en la V-TA solamente hay 50 An-22, 

Entre los aviones de transporte más importantes de la actual producción para la 
V-TA se encuentra e! Ilyusin 11-76 «Candió» El II-76MD es muy similar al Lockheed 
C-141, pero debido a que posee un tren de aterrizaje de cinco componentes (cada 
aterrizador con un tren de cuatro ruedas) puede, al contrario que el avión estadou¬ 
nidense, uíilizar pistas no preparadas. No sólo los cuatro motores son más poten’ 
íes que los del C 1 A \, sino que además, posee un sistema de inversión de empuje 
muy eficaz Todo ello hace al 11-76 excepcionalmente adecuado para aterrizar y 
despegar en pistas cortas. La fabrica de los 11-76 en Tashkent está en fase de 
expansión en parte para producir las versiones cislernas y AWACS a partir del 
avión básico, actualmente en producción muy elevada y ya se han entregado unos 
320 ejemplares de las versiones II-76M y II 76MD, que constituyen un tercio de la 
fuerza de transporte de primera linea 

Ei único aparato inexistente en la V-TA es un avión de grandes dimensiones del 
tipo del Lockheed C-5 Galaxy de la USAF Ello se debía á la carencia de motores 
adecuados, pero gracias ai desarrollo del Lotarev D-18T, con un empuie de 
23 430 kg y una relación de derivación de 5,7 1. Antonov ha sido capaz de poner 
en vuelo los primeros ejemplares de su excepcional producción, el An-124. antes 
denominado An-400 -Condor» en el código OTAN. Aunque el Departamento de 
Defensa norteamericano calculaba en 1984 una carga útil del orden de 345 solda¬ 
dos para una distancia de 4 200 km, la capacidad real del nuevo avión ha de ser 
mayor si se nene en cuenta que dicho número de hombres podía ser transportado, 
a plena carga de combustible, a una distancia de unos 8 000 km La misión funda¬ 
mental del aparato será el transporte de equipos y materiales pesados, tales como 
los misiles SS-20 con sus plataformas de lanzamiento Se pueden enviar al menos 
tres de estos potentes sistemas de armas, considerada la capacidad de carga, 
equivalente a 120 000 kg, a una distancia de 4 600 km El An-124 tiene una enver¬ 
gadura calculada en 64 m, a diferencia de la mayor pane de los aviones de este 
upo, posee ios planos de cola montados sobre el fuselaje en lugar de sobre la 
deriva Esta enorme máquina entrará en servicio en el período 1986-87 

La V-TA dispone también de una vasta Ilota de helicópteros de transporte. El 
helicóptero de transpone de mayor capacidad de todo el mundo es, sin duda, el 
Mi Mf- 26 ' Halo», que tiene dos motores de 11 400 hp de potencia cada uno y 
puede transportar más de 100 soldados completamente equipados. Desde el pun¬ 
ió de vista cuantitativo los helicópteros de transporte más numerosos son los Mi-8 
y tos Mi • 17, cada uno de ellos más grande que un Sikorsky/Westiand Sea King Las 
factorías de Ulan Ude y Kazan han entregado más de 10 000 de estos helicópte¬ 
ros, con una capacidad de 30 plazas. 


Arriba. Las siete divisiones 
aerotransportadas forman ia élite 
de Jas fuerzas terrestres soviéticas. 
Transferidas por vía aérea desde 
sus bases, pueden operar en la 
retaguardia enemiga de diversas 
formas, desde pequeños comandos 
de sabotaje hasta formaciones 
autónomas a nivel de batallón. Sin 
la expansión de ¡a aviación 
soviética de transporte, estas 
operaciones serian j'mposiJbies. 


Abajo. La mayor parte de las 
torreras de cola titubo (cañones 
NR-23) utilizadas por las Fuerzas 
-Aéreas soviéticas son de ¡a serie K 
producidas por el equipo llyushin. 
En este caso, también el avión es 
de concepción llyushin. La 
infantería aerotransportada no 
representa ¡a carga normal del 
transporte pesado llyushin U-76M 
de la Aviación Militar de Transporte 
Aéreo soviética (V-VS/V-TA). 
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Ilyushin 11-76 «Gandid» 



Actualmente en amplio servicio operati¬ 
vo con la V-TA soviética, el Ilyushin 11-76 
«Gandid» fue ideado para sustituir y 
complementar al también transporte pe¬ 
sado Antonov An 12. A finales de los 
años sesenta y bajo la dirección de G,V. 
se inició el diseño de un tetrarreactor 
destinado a satisfacer los requerimien¬ 
tos militares y civiles. La tarea nominal 
era el transporte de 40 toneladas de car¬ 
ga a una distancia de 5 000 km, volando 
el prototipo por primera vez en marzo 
de 1971, y su presentación al mundo oc¬ 
cidental ocurrió justamente dos meses 
mas tarde cuando apareció en el Salón 
Aeronáutico de París. 

La principal característica del «Gan¬ 
did», primer avión de transporte soviéti¬ 
co en utilizar reactores en góndolas sus¬ 
pendidas, en su capacidad de operar 
desde pistas cortas y semipreparadas 
utilizadas anteriormente por su prede¬ 
cesor el And 2. Por lo tanto, sus alas pre 
sentar) numerosos dispositivos para su 
elevada carga, como son alerones hi- 
persustentadores (slats), flaps de borde 
de fuga de triple fisura y spoilers. Las 
prestaciones, en todos sus aspectos, son 
impresionantes, haciendo de la versión 
militar IL76M, un avión idóneo para apli¬ 
caciones tácticas, mientras que en la 
versión mas reciente el tipa es igual¬ 
mente adaptable a misiones estratégi¬ 
cas, en cuanto que puede transportar 
hasta una carga útil bastante importante, 
cerca de 35 000 kg, sobre una distancia 


F 


de unos 6 400 km. Alternativamente, el 
«Candid» puede llevar incluso 140 para¬ 
caidistas Los ejemplares de la primera 
serie parecían tener un radio de acción 
limitado, de acuerdo a las primeras es¬ 
pecificaciones que estipulaban un trans¬ 
porte de 40 000 kg sobre una distancia 
de 5 000 km, pero en 1977 comenzó la 
producción de! D-76T, que puede llevar 
hasta un 30 por ciento más de carburan¬ 
te, variante que se sigue construyendo 
actualmente. 

Como muchos otros aviones de trans¬ 
porte aéreo soviéticos precedentes, el 
«Gandid» está también preparado para 


poder llevar armamento defensivo en 
una tórrela de cola, además de una ins¬ 
talación con cañón de 23 rrim de dos tu¬ 
bos, dingidaspor radar, montada en al 
gunos aviones. 

Características 
Ilyushin 0-76 «Candida 
Tipo: transporte estratégico/táctico, 
Planta motriz: cuatro turbofan Soloviev 
D-30KF de 12 000 kg de empuje. 
Prestaciones: velocidad normal de 
crucero 800 km/h, techo de servicio 
12 800 m; radio de acción 35 000 kg 
6 400 km. 
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Los Ilyushin IU76T y TD se 
encuentran entre los mejores 
aviones de transporte militar del 
mundo por su capacidad de operar 
sobre pistas no preparadas. Estos 
tres I1-76TD de Aeroñot fueron 
fotografiados en un aeropuerto 
afgano. AJ fondo, puede verse un 
Antonov An-22 Anfei y un Mil Mi-8. 

Pesos: vacio 75 000 kg. máximo en 
despegue 170 000 kg. 

Dimensiones: envergadura 50,50 m; 
longitud 46,59 m; altura 14,75 m: 
superficie alar 300,00 m a 



JAPÓN 

Kawasaki C-1 


Producido sedo en cantidades limitadas 
para el servicio con la Fuerza Aérea de 
Autodefensa de Japón, el Kawasaki C-l 
es uno de los pocos diseños aeronáuti¬ 
cos autóctonos que alcanzó el estado de 
producción en sene durante los años se¬ 
senta y setenta en el japón. Se fabricó 
pata sustituir al avión de transporte Cur¬ 
tías C-46 Commando de la segunda gue¬ 
rra mundial y el proyecto del C-1 se mi- 
ció bajo los auspicios de la NAMC 
(Niñón Aeroplano Manufacturing Com- 
pany) en 1966, aunque eventualmente el 
ensamblaje del aparato se comenzó a 
realizar en 3a factoría de Gifu de la Ka- 
wasaki Fue desde la propia Gifu desde 
donde el primero de los dos prototipos 
realizaría su vuelo inaugural con éxito, el 
12 de noviembre de 1970. Tras las prue¬ 
bas iniciales por parte de la compañía, 
ambos prototipos fueron entregados a la 
aviación militar japonesa para su evalúa 
ción oficial, que fue completada en mar¬ 
zo de 1973, cuando se autorizó la pro¬ 
ducción en serie de un lote inicial de on¬ 
ce ejemplares. 

El adiestramiento operativo de las tri¬ 
pulaciones dei C-l se inició en 1974, 
siendo entregados los primeros apara¬ 
tos de serie poco antes del lina! de ese 
mismo ano, en principio al 402 ' Escua¬ 
drón en [ruma y posteriormente al 401," 
Escuadrón en Komaki y al 403 Escua¬ 
drón en Miño, 

El avión ha demostrado en servicio 
unas prestaciones algo limitadas, sobre 
todo en cuanto a carga útil y radio de 
acción, pero algunos de los últimos 
ejemplares han sido dotados de tanques 
auxiliares de combustible, instalados.en 
la sección central del ala No obstante 
sus limitaciones, e! C-l se atiene correc¬ 
tamente a las prestaciones exigidas por 
la Fuerza Aérea de Autodefensa japone¬ 
sa y puede transportar en su cabina pre- 
suiizada hasta 60 hombres Otras versio¬ 
nes pueden llevar 36 camillas y su per¬ 


sonal sanitario en tareas de evacuación 
de bajas, mientras que la sección maes¬ 
tra de la cabina permite la carga de ca¬ 
miones de 2,5 toneladas o de un obús de 
105 mm, con una carga máxima de 
11 900 kq. Aparte del modelo básico de 
transporte, se han realizado estudios de 
diseño para versiones especializadas en 
operaciones de reaprovisionamíento en 
vuelo, guerra electrónica y reconoci¬ 
miento atmosférico, pero cue finalmente 
no han conseguido ningún pedido de 
producción 


Características 
Kawasaki G-l 

Tipo: transpone táctico de alcance 
medio. 

Planta motriz: dos turbofan Pratt & 
Whkney JT8D M-9 construidos con 
Ucencia por Mitsubishi con 6 577 kg de 
empuje unitario en seco 
Prestaciones; velocidad de crucero 
655 km/h a 10 670 mi techo de servicio 
11 580 m; radio de acción 1 300 km. 
Pesos: vacio 24 390 kg, máximo en 
despegue 45 000 kg 


Si bien es un avión maniobrable y 
seguro , el Kawasaki C-l de las 
Fuerzas Aéreas de Autodefensa 
japonesa tiene una carga útil y un 
radio de acción muy limitados, y de 
igual modo, es relativamente lento 
para ser luí turborreactor. Un C-l 
ha sido adaptado para realizar 
pruebas de una versión EW. 

Dimensiones: envergadura 30,69 m: 
longitud 29,00 m. altura 9/39 m; 
superficie alar 120,50 m z . 


Fuerza Aérea de Autodefensa japonesa 



































ITALIA 

Aeritalia G222 

El origen del avión de transporte táctico 
Aeritalia G222 se puede remontar hasta 
1962, ante un requerimiento de la OTAN 
para adquirir un avión de ese tipo y ca¬ 
racterísticas V/STQL Ninguna de las 
propuestas enviadas en aquel momento 
íue realizada, pero el proyecto Fiat G222 
era lo bastante promeledor como para 
asegurarse una financiación adicional 
de la Fuerza Aérea italiana destinada a 
la prosecución de su desarrollo, aunque 
en una forma mucho más convencional. 
Incluso asi, no fue hasta 1968 cuando se 
autorizó la construcción de un par de 
prototipos y de un ejemplar estático pa¬ 
ra la experimentación Después surgie¬ 
ron diversas dilaciones, en gran parte 
debidas a la indecisión de las autorida¬ 
des políticas y a retrasos de financia¬ 
ción, mientras se realizaba un proceso 
de traspaso de la casa diseñadora (Fiat) 
a la constructora (Aeritalia). 

Todas estas dificultades se aunaron 
para ralentizar el progreso dei primer 
prototipo, que no efectuó su primer vue¬ 
lo hasta el 18 de julio de 1970. Las suce¬ 
sivas pruebas evaluativas sobre el pri¬ 
mer y segundo prototipos llevaron al en¬ 
cargo, en agosto de 1972, de 44 aviones, 
pero cuando el 23 de diciembre de 
1975, voló eí primer prototipo de sene, 
ya se habían incorporado nuevas varia- 
Clones al proyecto para dotarlo de moto¬ 
res más potentes. Los primeros aparatos 
entregados a la Aeronáutica Militar ita¬ 
liana fueron destinados a complementar, 
en la función de transporte aéreo a los 
Lockheed C-130H Hercules. El avión 
puede transportar alternativamente una 
carga útil de 9 000 kg, 53 pasajeros o 
bien 44 paracaidistas, 

Más recientemente, el G222 se ha 
puesto a la venta tanto con motores Afir 
son T56 como con motores Rolls-Royce 
Tyne, y la Aviación libia ha recibido 
20 ejemplares con motores del segundo 
modelo, 

Aeritalia ha emprendido también una 
sene de estudios para el empleo del 
avión en otras diversas funciones, como 
patrulla marítima/guerra antisubmanna, 
lanzamiento y control de blancos guia¬ 
dos por radio, inspección aérea y cali 
bración de radio y radar Un prototipo 
de esta última versión ha volado con la 
designación de G222RM (radio medida), 
mientras que la versión G222VS, que vo 
ló por primera vez en marzo de 1978, es¬ 



EIG222 de Aeritalia, como el C-l /apones, es un aparato modesto con 
carga útil y radio de acción muy limitados, pero su economía de consumo 
lo hace interesante en el mercado extranjero . Este ejemplar está en 
dotación en la 46A Aerobrígata Trasporti Medí , unidad italiana en la que 
¡os G222 irán reemplazado a los anticuados C-l 19 Packet 




tá destinado específicamente para con 
tramedidas electrónicas. 

Características 
Aeritalia G222 
Tipo: transporte táctico. 

Planta motriz: dos turbohélices General 
Electric T64-GE-P4D construidos por 
Fiat, de 3 400 hp de potencia unitaria. 


Prestaciones: velocidad de crucero 
439 km/h a 6 000 m; techo de servicio 
7 620 m; radio de acción con carga útil 
máxima de 9 000 kg 1 370 km 
Pesos: vado 15 400 kg; máximo en 
despegue 28 000 kg. 

Dimensiones: envergadura 28,70 m; 
longitud 22,70 m; altura 9,80 m; 
superficie alar 82.00 m 3 


Uno de los primeros compradores 
del Aeritalia G222 fue Dubai, uno de 
los Emiratos Arabes Unidos; este 
aparato fue entregado en 
noviembre de 1976 . £7 mayor 
pedido ¡o realizó sin embargo 
Libia , cuyos G222 disponen de 
motores Rolls-Royce Tyne Mk 801 
con mayores prestaciones. 
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Lockheed C-5 Galaxy 


El desarrollo del C-5 se remonta a 1963, 
cuando el organismo predecesor del 
MAC {Mslitary Airlift Comrnand , mando 
de transporte aéreo militar), el Mihtary 
Air Transport Service (MATS), comenzó 
a examinar la adquisición de un avión de 
transporte estratégico de gran tamaño y 
capacidad Imciaimente, se atribuyó al 
proyecto la sigla CX-4, y las primeras 
especificaciones preveían un peso má 
ximo en despegue del orden de 
272 160 kg. Posteriores perfecciona¬ 
mientos de la concepción operativa lie 
varón a una nueva especificación, la 
CX-HLS, basada en una capacidad de 
transporte de una caiga útil de 56 700 kg 
a una distancia de 12 875 km. Las indus 
trias fueron invitadas a presentar sus 
proyectos en mayo de 1964, y de las tres 
propuestas seleccionadas, lanzadas por 
Boeing, Douglas y Lockheed, la más sa 
tisfactona fue la ofrecida por esta última 
firma y así se anunció en el otoño de 
1965 Los trabajos de construcción del 
primer Galaxy se iniciaron al verano si 


guíente y el avión efectuó su primer vue¬ 
lo el 30 de junio de 1968, mientras que 
las entregas al MAC comenzaron el 17 
de diciembre de 1969. Inicialmente, se 
pensó adquirir 115 aparatos C-5A, pero 
el aumento de los costes (un problema 
que ha afectado al Galaxy sensiblemen¬ 
te) limitó el pedido a sólo 81 aviones; eí 
último de ellos fue entregado en mayo 
de ¡973. Recientemente se ha decidido 
reabrir la linea de producción y se en¬ 
tregaran 50 ejemplares del modelo 
mejorado C-5B al MAC a finales del ac 
lual decenio, incrementándose su capa¬ 
cidad operativa. 

Ya en servido, el Galaxy ha presenta¬ 
do una sene de problemas, provocados 
en gran parte por la estructura alar, sus¬ 
ceptible de graves daños por fatiga de 
los materiales. Este inconveniente in¬ 
dujo al MAC a firmar un contrato con 
Lockheed en 1978 para la conslrucción 
de un ala de nuevo diseño. Esta última 
ha sido experimentada satisfactoriamen¬ 
te y se está procediendo al envío gra¬ 


dual a Manetta de los restantes 75 C-5 A 
para la instalación de tas nuevas alas, 
que deberán permitir al avión comple¬ 
tar las 30000 horas previstas de servicio 
operativo. 

Capaz de cargar vulualmente la gama 
completa de los equipos del Ejército es¬ 
tadounidense y preparado para operar 
desde campos de aterrizaje no pavi¬ 
mentados. el C-5 ha proporcionado una 
contribución vital a la capacidad de 
transporte del MAC desde 1970 en que 
consiguió el estatus operativo, Amplia¬ 
mente utilizado en el Sudeste Asiático 
durante los lies últimos años del conflic¬ 
to vietnamita, ha sido de gran ayuda 
también en eí aprovisionamiento a Israel 
durante la guerra del Ramadán de octu- 
bre de 1973. 

Aunque preferentemente es utilizado 
para el transpone de materiales con 
cargas de hasta 100 228 kg. el 05 pue 
de, en caso de necesidad, transportar 
unos 350 soldados completamente equi¬ 
pados, mientras que la capacidad de 


aprovisionamiento en vuelo de este apa¬ 
rato ha liberado a EE UU de la depen¬ 
dencia de las bases de apoyo interme¬ 
dias para los abastecimientos. 

Características 
Lockheed C-5A Galaxy 
Tipo: transporte ¡ogistico estratégico. 
Planta motm: cuatro turbofan General 
Electric TF39-GE- 1C de 18 598 kg de 
empuje unitario en seco, 

Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 920 km/h; velocidad de 
crucero 890 km/h; techo de servicio 
10 360 m; radio de acción con carga útil 
máxima de 100 228 kg 6 035 km. 

Pesos: vacío 153 285 kg; máximo en 
despegue 348 810 kg, carga alai neta 
605,57 kg/m a 

Dimensiones envergadura 67,88 m; 
cuerda alar en la raíz 13^85 m; 
alargamiento alar 7.75, envergadura de 
los estabilizadores 20,90 m; longitud del 
fuselaje 75,54 m, altura 19,85 m, 
superficie alar 576,00 irr. 
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El Galaxy en acción 

El Lockheed C-5 Galaxy, que ha sido durante años el mayor 
avión del mundo, ha contribuido enormemente a incrementar la 
capacidad del Mando de Transporte Aéreo Militar de EE UU. 
Sólo la URSS posee uii aparato similar, que entrará en servicio 
durante 198S. Para entonces, el Galaxy habra cumplido ya 
quince anos de inestimables servicios. 





Con sus 348 810 kg de peso máximo en despe¬ 
gue, el enorme C-5 Galaxy de Lockheed puede 
ser calificado correctamente como el gigante del 
Military Airlift Command y, considerando los 50 
ejemplares del nuevo C-5B que vendrán a aña¬ 
dirse a finales de la actual década a los 75 C-5A 
que están ahora en servicio, resulta evidente que 
este modelo seguirá cumpliendo un importante 
papel en el ámbito de la capacidad de transporte 
aéreo de EE UU durante muchos años todavía. 

Diseñado y construido por la compañía 
Lockheed-Georgia en la factoría de Marietta, la 
carrera del Galaxy no ha sido un completo éxito, 
ya que ha sufrido diversos contratiempos, tanto 
materiales como financieros, desde su vuelo 
inaugural. El alza desmesurada del coste, por 
ejemplo, causó graves inconvenientes a la com¬ 
pañía, al tiempo que los daños causados por la 
fatiga de materiales en la estructura alar ob igó al 
rediseño de la misma y Lockheed procede ac¬ 
tualmente a instalar las nuevas a toda la flota de 
C-5A de forma que las células sean capaces de 
cumplir las previstas 30 000 horas de vida activa, 

El desarrollo del Galaxy se Inició a comienzos 

Una reciente fotografía de un Galaxy provisto de 
¡as nuevas alas, perteneciente al 60. ¡ MAW 
(Müitary Airlift Wing, a/a de transporte aéreo 
militar) con base en Travis, mientras vuela sobre 
la zona costera de California, próxima a San 
Francisco. Durante los próximos dos años todos 
los C-5A serán transformados con las alas 
rediseñadas y pintados en el esquema mimético 
denominado European-1. Los C-5B tendrán una 
apariencia similar. 


de los años sesenta de acuerdo con la especifi¬ 
cación SOR-214 elaborada por la USAF en solici¬ 
tud de un sustituto del Douglas C-133 Cargo- 
master, que era en aquella época el avión de 
transporte de mayor tamaño de la (Sota, El perfec¬ 
cionamiento de los requisitos exigidos, expresa 
dos inicialmente de forma ambigua, llevó en 
1963 a la elaboración del borrador de especifica¬ 
ción CX-4 Este preveía un avión que fuese ca¬ 
paz de transportar una carga útil doble a la del 
nuevo por aquella época, Lockheed C-141. y con 
una sección transversal de la bodega de carga 
superior a la del C-133. En definitiva,esto signifi¬ 
caba un aparato con un peso de unos 270 000 kg 
pero antes de que se emprendiera ninguna ac¬ 
ción, la especificación fue modificada y se emitió 
una nueva, la CX-X, que optaba por un avión más 
liviano con análogas capacidades de carga. Sin 
embargo y, tras posteriores indecisiones, se pre¬ 
paró una nueva especificación que finalmente 
fue considerada válida y que, conocida como 
CX-HLS (Cargo Experimental-Heavy Logistic 
Systems, transporte experimental sistema logisti- 
co pesado), generó finalmente el Galaxy. Sustan- 
cialmenle, la especificación CX-HLS preveía un 
avión que pudiese combinar óptimas prestacio¬ 
nes operativas desde cortos campos de vuelo y 
no preparados, con capacidad para transportar 
hasta 56 700 kg de carga útil a una distancia 
de 12 875 km o bien el doble de esa carga a dis¬ 
tancias menores. 

La respuesta de ia industria fue convincente y 
varias firmas presentaron sus propuestas al Air 
Forcé Systems Command {Mando de sistemas 


La hierba de la base de Dover da mayor reaice 
al esquema blanco original (anterior a los años 
ochenta) de un C-5A del Mando de Transporte 
Aéreo Militar, con ¡a proa abierta, y de un 
C-141A, que con el tiempo ha sido reconvertido 
en un C-141B. Las tendencias actuales reducirán 
¡a enorme diferencia de tamaños entre estos dos 
gigantes de la compañía Lockheed-Georgia. 

de la Fuerza Aérea) en n ayo de 1964; tres de es¬ 
tas propuestas presentadas una por Boeing, otra 
por Douglas y la última por Lockheed) se tradu¬ 
jeron en los meses siguientes en contratos de pri¬ 
mera fase, por un valor de 400 000 dólares, para 
el desarrollo más específico de los proyectos en 
estudio. La definición de los proyectos comenzó 
activamente en diciembre de 1964; en setiembre 
del siguiente año se anunció que había sido 
elegido el proyecto de Lockheed GL-500-13-7 
y que se había asignado a la firma un pedido 
inicial para suministrar 58 ejemplares del avión, 
que a partir de entonces fue conocido como 
C-5A. Algunos meses antes (en julio) se se¬ 
leccionó como planta motriz del nuevo avión al 
motor turbofan (turborreactor de derivación) 
General Electric TF39. que había vencido en el 
concurso de evaluación comparativa a! similar 
Pratt & Whitney JTF14E. 

En la página siguiente. La carga normal más 
pesada para un C-5A es el carro de combate 
M60 (ahora en fase de sustitución por el MI 
Abrams), de los que el aparato puede 
transportar dos ejemplares. La abultada proa, 
incluso con ¡os radares, se abre mediante un 
motor hidráulico central. 
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M1LITÁRY AIRUFT COWMANÜ 


Este es un aparato del último lote de 23 C-5A tal 
como fueron entregados originalmente, con la 
parte superior blanca y las alas primitivas. 
Pertenece a la 436. 1 MAW destacada en la base 
aérea de Dover, en Delaware. Cada uno délos 
aterrizadores del tren principa/ tiene luí par de 
ruedas frontales y dos pares gemelos de ruedas 
posteriores, como el aterrizador delantero. 
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El Galaxy en acción 




La asignación del pedido obviamente no fue 
más que el primer paso para la realización det 
proyecto y la Lockheed se encontró entonces 
con las dificultades reales de producción del que 
iba a convertirse durante bastante tiempo en el 
avión más grande de! mundo; pero gracias a la 
experiencia constructiva adquirida con las reali¬ 
zaciones anteriores del C-130 Hercules y del 
C-141 StarLifter, la empresa no resultó imposible 
para Lockheed. 

La construcción del primer Galaxy comenzó 
en la fábrica de Marietta, Georgia, en agosto de 
1966 y aflf el C-5A efectuó su primer vuelo el 30 
de junio de 1968, pilotado por Leo Sulllvan, jefe 
de los pilotos de pruebas de Lockheed. Este fue 
el inicio de un intenso programa de vuelos de 
pruebas que, en el momento de mayor actividad, 
se realizó con ocho aviones. Cada uno de ellos 
debía permitir evaluaciones específicas relativas 
a maniobrabilidad, prestaciones, sistemas de 
lanzamiento, fatiga de los materiales, adaptabili¬ 
dad en el servicio y comportamiento bajo situa¬ 
ciones climáticas extremas; gran parte de los 
vuelos de prueba se realizaron, como es habi¬ 
tual, en la base aérea de Edwards, en California; 
ei programa completo se llevó adelante con gran 
rapidez si se tiene en cuenta e! tamaño desco¬ 
munal del aparato. Mientras que se desarrollaba, 
en Marietta se procedía a los trabajos para la 
producción de los aviones, y las entregas al MAC 
comenzaron el 17 de diciembre de 1969. 

Durante los primeros momentos de la carrera 
operativa del Galaxy, se dio prioridad al adiestra¬ 
miento de las tripulaciones y solamente en la se¬ 
gunda mitad de 1970 el avión comenzó a ser vá¬ 
lido, en el sistema de transporte del MAC, dentro 
de las rutas sobre Europa. A continuación, a me¬ 
dida que aumentaba e número de los aparatos 
disponibles, el Galaxy comenzó a operar cada 
vez más lejos, pero sólo en agosto de 1971 el 
C-5A efectuó su primera misión a Vietnam del 
Sur, donde se convirtió en breve plazo en un re¬ 
curso importante de la capacidad de transporte, 
contribuyendo a la potencia aérea norteamerica¬ 
na en el Sudeste Asiático después de la invasión 
de Vietnam del Sur en la primavera de 1972 por 
las fuerzas norvietnamitas. 

Si bien la introducción en servicio det C-5A se 
realizó con facilidad, el aspecto financiero no 


marchaba del todo bien de forma que cuando el 
avión iba a pasar ya al inventario del MAC, se 
anunció que el aumento de los costes provocaría 
la reducción de la producción a 81 unidades 
A pesar de esta reducción, y de los inconve¬ 
nientes derivados de la fatiga de materiales que 
se presentaron rápidamente, el C-5A ha propor¬ 
cionado un notable incremento de la capacidad 
de transporte aéreo del MAC. ya que puede 
transportar prácticamente todo el equipo norma¬ 
lizado de! Ejército norteamericano, desde vehí¬ 
culos acorazados de combate, vehículos de 
transporte de personal, carros de combate, obu- 
ses autopropulsados e incluso helicópteros del 
tipo Boeing Vertol CH-47 Chinook, Alternativa¬ 
mente, como transporte de tropas, el Galaxy 
puede alojar 75 soldados completamente equi¬ 
pados en ia cubierta superior detrás de la caja 
alar y otros 275 en la estiba de carga principal. 


La posibilidad de aprovisionamiento en vuelo ga¬ 
rantiza una verdadera capacidad global que lo 
libera de las dependencias de bases interme¬ 
dias. hecho que se reveló de vital importancia 
durante el esfuerzo sostenido para abastecer a 
Israel en octubre de 1973, cuando la imposibili¬ 
dad de efectuar escalas técnicas a lo largo de la 
ruta supuso la necesidad de volar sin escalas, 
Directamente desde las bases en EE UU a Israel. 

Recientemente, la validez de! Galaxy ha sido 
confirmada con la decisión de reemprender la 
producción en la línea de Marietta Una cincuen¬ 
tena de aparatos de! nuevo modelo, conocido 
como C-5B, serán adquiridos por e! MAC a partir 
de diciembre de 1985; el montaje del primero de 
estos aviones ha comenzado sólo recientemente. 
La propuesta de volver a iniciar la producción del 
C-5 fue lanzada por Lockheed en octubre de 
1981, cuando ¡a firma notificó a la USAF la cifra 


Corte esquemático del Lockheed C-5B Galaxy 


t Radómo 

2 Antena radar multimodo 
prese ni áción meteorr.¡ lóg ica 
en color 

3 Mamparo soporte radar 

4 Sección delantera en 
compuesto Keviar 

5 Mamparo delantero 
presunzactán 

6 Antena mantenimiento 
posición 

7 Antena Doppter 

8 Plataforma inercia! 

9 Visor proa, abierto 

10 Est j uciu ra sección p roa 

11 Guía vtsor proa 

1 2 Paneles mandos superiores 

13 Paneles parabrisas 

14 Dorso panel i nan umen tos 

15 Limpiaparabrisas 

t6 Estructura sección delantera 
cabina 

17 Pedales ttmon dirección 

18 Motor accionar ni e nto 
hidráulico visor proa 

19 Placas extensibies 

20 Extensión rampa 
delantera carga 


2 1 Rano pa delante t a ca rga 

22 Peso cabina 

23 Ventanilla lateral visión 
directa 

24 Asiento comándame 

25 Asiento segundo 

26 Asiento observador 

27 Estación ingeniero vuelo 

28 Paneles cire lj nos 

29 Asiento navegante (sólo en 
misiones especiales) 


30 Estiba electos personales 
tripulación 

31 Articulación visor proa 

32 Acceso cabina de vuelo 

3? Escalerilla plegable acceso 

cabina-vuelo 

34 Pi jerta delantera acceso 

36 Escalerilla escamoieable 

36 Aterrizador delantero, cu aire- 
ruedas 

37 Compuertas aterrizador 
delantero 

38 Martinetes hidráulicos 
orientación 

39 1' pe io i • artiC u lac jón 
aterrizador 

40 Alojamiento aterrizador 
delantero 

41 Conducto aire 
acondicionado cubierta 
interior 

42 Cubierta carga 

43 Piso cubierta sopenor 

44 Equipo aviónica 

46 Panel escape 
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Aviones de transporte modernos 



necesaria para ta construcción y el montaje de 
los 50 aviones, La reducción de la capacidad de 
transporte aérea comenzaba a crear serias preo¬ 
cupaciones en el Congreso y al Departamento 
de Defensa norteamericano y la propuesta pare¬ 
ció oportuna. Un año después se asignó a 
Lockheed-Georgia un contrato de 50 millones de 
dólares para costear la prolongada fase prepara¬ 
toria que debe garantizar la entrega de los C-5B 
con el ritmo previsto. El último día de 1982, siguió 
a este primer contrato otro para la plena produc¬ 
ción de un lote de 50 aviones, y la fabricación de 
los primeros componentes se inició en Mañetta 
en otoño de 1983. Prácticamente idéntico a la 
versión original, el C-5B incorporará la nueva es¬ 
tructura alar rediseñada, aclualmente en fase de 
montaje en la flota de los C-5A, y tendrá motores 
General Electric TF39-GE-1C mejorados y avióni- 
ca más moderna. 


76 Escape mi ercambi ador 
térmico 

77 Cuaderna maestra fuselaje 
de fijación larguero alar 

78 Soplante refrigeración en 
tierra 

72 Admisión sistema aire 

80 Unidad acondic ionador a 
aire 

81 Unidad distribución aire 
acondicionado 

82 luz superior fuselaje 

83 Estructura sección central 
alar 

84 Junta paneles alares 

85 Depósitos combustibles 
sección interna atar 

S6 Conducios sistema 
combustible 

87 Eje acción amiento siats 
borde a laque 

88 Martinetes sin fin slais 

89 Sellado Inferior bajo slats 

90 Secciones internas slafc, 
bajadas 

91 Góndol as motor es est ribor 

92 Soportes góndolas 

93 Secciones externas slats 
bajadas 

94 Depósitos combustible 
sección externa atar: 
capacidad total deí 
sistema 192 4913 litros 

9b Depósito de retese 

96 Carenado borde marginal 

97 Masa batanee alerón 

98 Luz navegación esl tibor 

99 Descargas estáticas 

100 Alerón estribor 

101 Aetuadores hidráulicos 
alerón 

102 Del lectores externos, 
abiertos 

103 Purga combustible 14 

104 Flaps ranurados Upo Fowler 

externos, baiados J 

1 05 Secciones i ntemas 
Caps 


120 Borde fuga raíz alar 

1 2 1 Estructura sepe ión supe ñor 
fuselaje (cuadernas y 
largue rillos) 

122 An tenas sensoras A DF 

123 Estiba sistema escape 

124 Antena VHP 

1 25 Fsíiba bote salvavidas 


152 Timones de profundidad de 
dos componentes 

153 Articulación estabilizadores 

154 Registro acceso 

1 55 Baliza anücoJisión 

156 Registradora datos 
aóreos/acciüeníes 

157 L tjees j lavegaoión cola 

158 Costillas limón profundidad 

1 59 Aetuadores hidráulicos 
limón profundidad 

160 Estructura estabilizador 
babor 


196 Marti rn: es hid r áuI ico:- 

delieciores 

197 Detectores internos 

198 Secciones internas flaps 
babor, bajadas 

199 Estructura Hap 

200 DeflecEores externos 

201 E struct u ra alveolar 

detectores 

202 Secciones externas flaps, 
bajadas 

203 Purga oombusti ble babor 

204 Eslruelura alerón 

205 Alerón babor 

206 [Descargas astáticas 

207 Luz retráctil 


208 T rn n smiso' com pás remoto 

2Ü9 Revestimientos alveolares 
borde marginal 

210 Masa balance alerón 

211 Luz hetl vegación babor 

212 Secciones externas sais 
babor, abiertas 

213 Depósito de rebose 

214 Estructura secctón 
externa alar 

215 Revestimiento alveolar 
borde de ataque alar 

216 Estructura siat 

217 Guías slat 

218 Depósito Integral 
combu si i ble en seco ion 
externa atar 

2 1 9 Alojamiento bomba 
combustible 

220 Costilla soporte motor 
externo 

221 Extintores 

222 Estructura soporte góndola 

223 Tobera 

224 Escape gases calientes 

225 Turbofan General Electric 
ÍF39-GE 1C 

226 Depósito acerté 

227 Equipo accesorio motor 

228 Escape arre frío derivación 

229 Etapas compresión 

230 Conductos aire deshielo 
loma de aire 

231 Secciones intermedias slar 

232 Conducto aire deshielo siat 

233 Man mures sin Un sfat 

234 Conducto purga aire motor 

235 L arquero < ioíante* o 

236 Junta sección externa alar 

237 Ei ración soporte góndola 
rnoiriz 

238 Costilla soporte qón Iota 
motnz 

239 Estruclura sección 
interna alar 

240 Depósitos sección 
interna alar 

241 Fijación aterrizador babor 

242 Mecanismo orientación 
aterrizador 

243 Motor hidráulico retracción 

244 Aterrizador delantero 
babor, sets ruedas 

245 Compuertas aterrizador 

246 Luces carreteo y aterrizaje 

247 Conexionas repóstate 
combustible a presión 

248 Panel servicio sistema 
hidráulico, en babor y 
estribor 

249 Secciones internas sfal 
abiertas 

250 Carenado delantero 
alojamiento ater rizador 
babor 

251 Turbtna presión dinámica 
emergencia abierta 

252 Soporte góndola motor 
interno 

253 Cascadas inversor empuje 

254 Capó desplazare inversor 
empuje 

255 Martinetes sin lm capó 

256 Paneles desmontables 
capo motor 

257 Compuertas auxiliares 
admisión adicional aire 
abiertas 

258 Tomas de aire del motor 


46 Antena IFF 

47 Antena UHF 

48 Zona descanso tripulación; 
se-s literas 

4 9 Com paríimiento equipaje 
tripulación 

50 Antena TACAN 

51 Antena UHF 

52 Guardarropa 

53 Lavabo 

54 Asientos descanso 
tripulación 

55 Mesa plegable 

56 Puena satwfcio&aiida 

emergencia 

E 5 7 Asientos opc icnalt. s cub ¡oría 
inferior; 270 en filas de 10 

58 Luz inspección alar 

59 Viguetas piso 

60 Conduelo recireulac ió i aire 

61 Pasadera lateral cuberta 
carga 


62 Estructura sección inferior 
luseiaje 

63 Estructura raíz alar 

64 Estiba eqiJipo ©mergenc la 

65 Compartimiento equipajes 

66 Eyector automático bote 
salvavidas 

67 Panel escape 

68 Cocina estribor 

69 Galrza anticoiisión 

70 Compartimiento ordinario, 
ocho asientos 

7 i Equipo distribución potencia 

72 Mamparo trasero cabina 
delantera 

73 Guardarropa 

74 Compartimiento equipajes 

75 Equipo eléctrico ^ 


161 Timón dirección en dos 
secciones 

162 Estructura timón dirección 

1 63 Acluad ores hid raul icos 
limón dirección 

164 L arguero trasero deriva 

165 Junta fijación deriva al 
fuselaje 

166 Cono de cola 

167 Rackxno trasero 

168 Antena mantenimiento 
posición y transmisor 

169 Acceso cono cola 

170 Cuadernas maestras 
fuselaje fijación deriva 

1 71 Compuerta central carga, 
abierta 

1 72 Gura compuerta carga 

173 Córnpuerta carga babor, 
abierta 

1 74 Aetuadores hidráulicos 
compuerta 

1 75 Estructura alveolar 
compuerta 

1 76 Paneles extensión ra i ipa 
carga 

1 77 Extensión rampa trasera 
carga/mamparo 
presunzación 

176 Posición cerrada extensión 
rampa 

179 Ac tuador hid rá l j i ico rampa 

1B0 Rampa trasera de carga 

181 l omo ai rasi re cargas 
rampa trasera 

182 Escalerilla plegable acceso 
cubierta superior 

183 Cubierta inferior carga 

184 Rodamientos guía carga 

185 Puert a trasera acceso 
personal 

186 Bandejas ca rga 

187 Carenado caudal 
alojamiento aterrizador 
babor 

188 Escape gases API 1 

189 Unidad au xiliar poten c ia 
(APU), en babor y estribor 

190 Registro servicio APU 

191 Cuadernas maestras 
soporte aterrizador 

192 Cosí i lias borde 1 l jga ata r 

193 L arquero trasero 

194 Revestimiento alar 

195 Aterrizador trasero babor; 
seis ruedas 


m i 


1 26 Puertas serve ro salidas 
emergencia, babor y 
estrto 

127 Escalerilla comunicación 

1 28 Estiba escaleri i la exi e nor 

129 Cubierta trasera superior 

130 Cocina 

131 Guardarropa 

132 Escotilla acceso a sección 
presurizada 

133 Mamparo 1 rasero 
presunzación 

134 Réve stimlento f uselafc- 
(cuadernas y latgueriiios) 

135 Estructura secctón trasera 
fuselaje 

136 Martinetes sin tin 
compuerta carga 

137 Cubierta servicio secctón 
trasera fuseí^e 

138 E sealenlla servicio 

139 Transceptor HF 

14 0 An tena enrasada HF 

1 4 1 Larguero delantero deriva 

142 Baliza y antenas 
encuentro y posición; 
babor y estribor 

143 Escalerilla interior acceso 
sección cola 

144 Costillas deriva 

145 Antena VOR 

t46 Compensador cabeceo 
estabilizadores 

147 Carenado interior 
estabilizadores 

148 Carenado frontal 

der iv a/estabi lizadores 

149 Estabilizador estribor 

150 Pandes acceso est ruc tur a 
estabilizadores 

151 Descargas estáticas 


106 Carenados guias flaps 

107 Detectores internos 

108 Guias flaps 

109 Martinetes sin flaps 

iip Eje accioriamientalfaps 

11 ¡ Conducto distribución 

sistema aire 

1 12 Motor accionare ente 
hidráulico fiap central 

113 Botellas nitrógeno 
presuri/adó (dos) 

U4 Mamparo telante*o cabina 

11 5 Aseos dos) 

116 Antenas D/F 

11 7 A ríiferil os t í opa f ■ n oabina 
trasera superior (76 en 
lilas de 6) 

1 18 Cuadernas borde toga 
raíz alar 

1 19 Salidas emergencia en 
babor y estribor 


711 
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_ Lockheed C-141 StarLifter 



cuando se adjudicó a ijockheed un con- ción de todos los C-141 A. Las entregas 

del C-141B al MAC comenzaron en di- 


Concebido a comienzos de los años se¬ 
senta en respuesta a los requisitos ope¬ 
rativos de !a Especificación n" 182, el 
C-141 resultó vencedor en el concurso 
en el que participaron como competido¬ 
res Boeing, Douglas y General Dyna 
mies, El StarLifter, que representa el 
componente de transporte aéreo del sis¬ 
tema de apoyo logística integrado 476L, 
voló por primera ve 2 el 17 de diciembre 
de 1963 y entró posteriormente en serví 
cío con la 1501" ATW (Air Transport 
Wing, ala de transporte aéreo) destaca¬ 
da en la base aérea de Travis, en Cali¬ 
fornia, en la primavera de 1965. Se com¬ 
pletaron 284 ejemplares de la versión 
inicial C-141A para el MATS/MAC antes 
de que cesase la producción a finales de 
ios años sesenta, mientras que otro Star- 
Lifter fue construido per Lockheed co¬ 
mo modelo prototipo del avión de trans¬ 
porte comercial L-300, 

La aparición del C-141 A coincidió, 
más o menos, con el aumento de la parti¬ 
cipación estadounidense en Vietnam y 
el avión fue inmediatamente introducido 
en servicio en la zona de operaciones, 
para el transporte de tropas y materiales 
a través del Pacífico hasta el Sudeste 
Asiático y lambién para la evacuación 
de Vietnam a EE UU del personal herido 
y necesitado de recibir atención hospi¬ 
talaria. La experiencia operativa llevó a 
la constatación de que la capacidad del 
transporte aéreo hubiera podido incre¬ 
mentarse notablemente si el avión pu¬ 
diera aprovisionarse en vuelo, en tanto 
que ya se había hecho evidente que. 
respecto a la carga útil, el modelo sufría, 
con frecuencia, más por las limitaciones 
volumétricas que por las de peso. Si 
bien la idea de ampliar el avión surgió 
por primera vez en los años sesenta, no 

se hizo nada hasta mediados de 1976, 

■¥ 

La totalidad de ¡os 270 C-141 
StarLifter en servicio activo con el 
MAC fueron transformados en 
C-141B, con un fuselaje más largo y 
una toma para el aprovisionamiento 
en vuelo, además de otras 
modificaciones. Tales trabajos 
supusieron un aumento de la 
capacidad similar al de otros 90 
aviones t aunque sin necesidad de 
tripulaciones ni combustible extra. 


trato para un desarrollo postenor del 
StarLifter mediante la incorporación de 
dos nuevas secciones del fuselaje y la 
instalación de una toma para el aprovi¬ 
sionamiento en vuelo y el sistema de 
conducciones asociados. 

El aparato, modificado de esta mane¬ 
ra, voló en forma de prototipo con las si¬ 
glas YC-141B en marzo de 1977; en la 
nueva configuración resultó con una lon¬ 
gitud. mayor en 1 ,11 m a causa de la adi¬ 
ción de una sección de 4,06 m delante 
de las alas y otra de 3, OS m en la parte 
posterior. El sistema para el aprovisio¬ 
namiento en vuelo se instaló en una pro¬ 
tuberancia carenada por encima de la 
sección delantera del fuselaje. La eva¬ 
luación del prototipo presentó pocos 
problemas y por ello se dio orden a 
Lockheed de proceder a la modifica- 


ciembre de 1979 En junto de 1982, cuan¬ 
do el programa llegó a su fin, el MAC 
había adquirido una capacidad similar a 
la de 90 aparatos más sin necesidad de 
incrementar las tripulaciones. El C-M1B 
tiene una capacidad de carga útil máxi 
ma de 41 222 kg y puede asi mismo 
transportar diversos tipos de armas y 
también de vehículos, 

Hoy día aún representa un importante 
componente de! potencial de transporte 
aéreo con 270 máquinas en servicio en 
cinco alas y una pequeña unidad de 
adiestramiento. 

Características 
Lockheed C-14 IB StarLifter 

Tipo: transporte logístico estratégico. 
Planta motriz: cuatro iurbefan Pratt & 


Una insólita fotografía de un 
StarLifter del MAC sobre la pista de 
rodaje de una base aérea. Esta 
/orografía fue tomada antes de que 
el avión fuese reestructurado como 
C- 141B y pintado con el mimetizado 
europeo. El C-141 se asemeja 
fuertemente al 11-76 soviético , 
aunque es bastante menos potente. 

Whitney TF33- P 7 de 9 526 kg de 
empuje unitario en seco. 

Prestaciones: velocidad de crucero 
910 km/h en cota; techo de servicio 
12 680 m; radio de acción con carga útil 
máxima de 41 222 kg 4 723 km. 

Pesos: vacío 67 186 kg; máximo en 
despegue 155 580 kg. 

Dimensiones: envergadura 48,74 m; 
longitud 5 L 29 m P altura 11,96 m, 
superficie alar 299,88 m ? \ 
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Lockheed C-130 Hercules 


Durante la guerra de las Malvinas, ¡os Hercules de transporte de ¡a RAF 
fueron transformados en LR2 (dos depósitos de combustible 
suplementarios), en LR4 (cuatro depósitos) y en PLR2 (dos depósitos mas 
una sonda para el aprovisionamiento en vuelo). El perfil muestra uno de los 
otros cuatro Hercules transformados en aviones cisterna CMk l(K). 





<5 


=3 


El versátil Lockheed C-130 Hercules 
-sin duda .uno de los mayores éxitos de 
la posguerra en la historia de la avia¬ 
ción- ha sido considerado satisfactorio 
lanío por los operadores civiles como 
por ios militares. Todavía hoy en pro¬ 
ducción, treinta años después del pri¬ 
mer vuelo del prototipo, el C-130 ha au¬ 
mentado su importancia con el paso de 
los años, y ha afrontado una larga serie 
de misiones, de la más sencilla a la más 
peligrosa, con la misma aparente facili¬ 
dad. El desarrollo de las series del 
C-130 se inició en 1951, cuando la USAF 
emprendió la búsqueda de un nuevo 
avión de transporte táctico. En la prima¬ 
vera de aquel año se presentaron pro¬ 
puestas de Boeing, Douglas, Fairchild y 
Lockheed. El 2 de julio de 1951, el 
proyecto Lockheed lúe declarado ven¬ 
cedor y premiado con un contrato para 
un par de prototipos, el segundo de 
ellos realizó el vuelo inaugural el 23 de 
agosto de 1954. Simultáneamente, la 
USAF había estipulado los contratos pa¬ 
ra la producción en serie; las entregas 
del modelo C-130 A a una unidad opera¬ 
tiva comenzaron en diciembre de 1956; 
¡a unidad fue la 463.® Troop Carner 
Wmg (ala de transporte de tropas) con 
base en Ardmore, en Oklahoma. 

Los posteriores modelos comprendie¬ 
ron la versión mejorada C- 130B y la ver¬ 
sión C- 130E con mayor radio de acción, 
así como el HC-130 para misiones de so¬ 
corro El avión también fue adquirido 
por el Cuerpo de Infantería de Marina 
como aparato cislerna para el aprovisio¬ 
namiento en vuelo (sigla KC-130F) y por 
¡a Armada estadounidense a la que se 
entregaron el C-130F para misiones de 
transporte únicamente, y el LC-130F, 

Ningún avión efe transporte militar 
ha sido utilizado bajo condiciones 
tan duras ni en tantos lugares como 
el Hercules. Un C-130H de la USAF 
efectúa, en una pista del desierto, 
un despegue para el que su 
estrecho ancho de vía de 4,35 m se 
demostró completamente 
adecuado. 


provisto de esquíes para misiones de 
apoyo en el Antartico 

Muy pronto el Hercules fue adquirido 
también por otros países, y ejemplares 
del C-130A, C-130B y C- 130E fueron en¬ 
tregados a diversas fuerzas aéreas de 
ultramar. La versión que alcanzó un 
mayor éxito en cuanto a ventas en el ex¬ 
tranjero fue el C- I30H, que voló por pri¬ 
mera vez en noviembre de 1964. Dotado 
con motores Allison más potentes, de 
una ala rediseñada en su parte extrema 
y de otras mejoras de menor importan¬ 
cia, el C-130H y sus vanantes están ac¬ 
tualmente en servicio en no menos de 40 
fuerzas aéreas de todo el mundo, así co¬ 
mo en las Fuerzas Aereas, la Armada, la 
Infantería de Marina y la Guardia Coste¬ 
ra estadounidense. 

Además del avión base, está disponi¬ 
ble también una versión alargada, cono¬ 
cida como C-130H-3Ü, que ofrece una 
capacidad de carga con un incremento 
del 37 por ciento. Aproximadamente la 
mitad de la flota de Hercules C Mk 1 de 
la RAF ha sido modernizada según el 
normalizado Hercules C.Mk 3 por la fir¬ 
ma Marshalls de Cambridge. El C-I30H 
puede transportar una carga útil de 
19 686 kg, o 92 soldados, o 64 paracaidis¬ 
tas o 74 literas y dos asistentes sanitarios. 

Características 
Lockheed C - 130H Hercules 
Tipo: transpone táctico. 

Planta motriz: cuairo turbohélices 


Allison T56-A-15 de 4 508 hp, 
Prestaciones: velocidad de crucero 
566 km/'h; techo de servicio 10 060 m; 
radio de acción 4 002 km. 

Pesos: vacío 34 353 kg; máximo en 
despegue 79 380 kg. 

Dimensiones: envergadura 40.41 m; 
longitud 29,79 m; altura 11,66 m; 
superficie alar 161,12 m 2 . 


Arriba. Se puede recurrir al método 
de aprovisionamiento LAPES flow- 
altítude parachute extraction 
System, sistema de extracción 
medíaníe paracaídas y a baja cota) 
para el lanzamiento rápido de 
grandes bultos, como este carro 
ligero lanzamisiles M551 Genera/ 
Sheridan. 
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El asedio de Khe Sanh 

El asedio de la base de Khe Sanh pudo haber sido un segundo Dien-Bien-Phú. En 
circunstancias normales, los seis mil hombres de la guarnición hubiesen tenido que 
capitular: Sin embargo, gracias al constante reaprovisionamiento desde el aire, los 
marines pudieron resistir hasta que el cerco pudo ser roto. 


En la primera mitad de 1968, durante 77 dias ia 
base de combate del Cuerpo de Infantería de 
Marina estadounidense de Khe Sanh fue asedia¬ 
da por el Ejército regular norvietnamita; se na cal¬ 
culado que los efectivos enemigos llegaron a 
20 000 soldados en el momento de máxima pre¬ 
sión. mientras que la guarnición estadounidense 
de Khe Sanh estaba compuesta por sólo 6 000 
hombres. Debido a la imposibilidad de aprovisio¬ 
namiento por tierra al encontrarse la totalidad 
< ie las restantes fuerzas estadounidenses y sur- 
vieínamilas en combate también, Khe Sanh tue 
abandonada a sus propios recursos, y si no hu¬ 
biera sido por ia Fuerza Aérea estadounidense, 
Khe Sanh se habría convertido en un nuevo 
Dien-Bien-Phú, 

Afortunadamente para las fuerzas cercadas en 
Khe Sanh, Ja superioridad aérea era indiscutible 
y et apoyo se mostró como el factor decisivo para 
el éxito defensivo de la base. Durante el período 
de asedio, los cazas tácticos efectuaron más de 
24 000 salidas contra las tuerzas norvietnamitas 
desplegadas en las colinas que rodeaban a los 
marines asediados; las salidas fueron apoyadas, 
a su vez, por unas 3 000 misiones operativas rea¬ 
lizadas por los Boeing B-52 Slratoforlress 

Las Iropas de Khe Sanh, desplegadas en la 
zona noroccidental de Vietnam del Sur, a unos 
10 km de la frontera desmilitarizada que dividía 
los dos Vietnam, estaban destinadas a realizar 
misiones de patrulla por las carreteras principa¬ 
les y las pistas existentes en el territorio limítrofe, 
que formaban parte del llamado «sendero Ho 
Chi Minh» la asteria principal para el flujo de los 
aprovisionamientos de! norte al sur de Vietnam; 
considerando su importancia, es sorprendente 
que las instalaciones de Khe Sanh no fuesen 
ocupadas con anterioridad a enero de 1966, Du¬ 
rante los dos años siguientes, la base fue objeto 
de una creciente presión por parte de las fuerzas 
comunistas, pero las primeras señales de un in¬ 
minente asedio no se manifestaron hasta diciem¬ 
bre de 1967 cuando el servicio de información 
estadounidense advirtió la acumulación de tro¬ 
pas y material por los norvietnamitas, constituida 
por dos divisiones de 10 000 hombres cada una. 
En las primeras semanas del mes de enero, se 
produjeron escaramuzas esporádicas entre las 
atrullas de Khe Sanh y los norvietnamitas, pero 
asta el día 21 de enero no se inició el auténtico 
asedio con el ataque a un puesto avanzado de 
tos marines en la otra orilla del rio Quang Tri; a 
este ataque, que resultó un fracaso, siguió inme¬ 
diatamente un intenso bombardeo de artillería 
contra la propia base. El luego dañó la pista re¬ 
vestida en aluminio, y provocó el incendio del 
polvorín principal de municiones, destruyendo 
unas 1 300 toneladas de material. Por suerte, los 
defensores, en las semanas anteriores, habían 
preparado excelentes posiciones defensivas a lo 
largo del perímetro de la base que fueron inme¬ 
diatamente utilizadas mienlras que la población 
civil todavía presente lúe evacuada a ia zona, re¬ 
lativamente más segura, de Da Nang 

Con las reservas de municiones reducidas a 
un nivel peligrosamente bajo después de la des¬ 
trucción de la mayor parte de las almacenadas, 
la primera preocupación fue la de reabastecerse, 
apresuradamente; asi el 22 de enero comenza¬ 


ron las misiones de transporte aéreo que en las 
primeras 24 horas se concretaron en la transfe¬ 
rencia de 1 116 toneladas de materiales. Aunque 
los trabajos de reparación de la pista se empren¬ 
dieron inmediatamente después del intenso fue¬ 
go de interdicción, no fue posible eliminar la tota¬ 
lidad de los daños; los primeros vuelos de apro¬ 
visionamiento lueron efectuados por los Fairchild 
C-123K Provider que podían transportar una car¬ 
ga máxima de 7 258 Kg, menos de la mitad de la 
carga útil de un Lockheed C-130 Hercules, que 
fue el otro avión empleado fundamentalmente. 

Al iniciarse el asedio, la capacidad de trans¬ 
porte aéreo en el escenario de Vietnam del Sur 
estaba constituida por seis grupos de bimotores 
de Havilland Cañada C-7A Caribou con 81 apa¬ 
ratos, cuatro grupos de también bimotores C-123 
Provider con 58 aviones y tres destacamentos de 
cuatrimotores C-130 Hercules con 72 aparatos. 
Khe Sanh y la gran ofensiva del Tet, iniciada a 
finales de enero, sirvieron de acicate para el en¬ 
vió de refuerzos, y así en marzo de aquel año, el 
número de C-130 disponibles se elevó a 96, 
mientras que otros 21 UC-123 asignados a las 
misiones de defoliación «Ranch Hand», ef polé¬ 
mico riego con «Agente Naranja», se adaptaron 
para el transporte en casos de necesidad 

Las operaciones de apoyo a Khe Sanh se or¬ 
ganizaron desde varias bases aéreas, incluyen¬ 
do las de Tan Son Nhut, Cam Ranh Bay y Nha 
Trang, pero la fuente principal de los aprovisiona¬ 
mientos era Da Nang, la más próxima al teatro de 
acción, que servía de base a los C-123 de la 
USAF y a los KC-130F del Cuerpo de Infantería 
de Marina. Al salir de la base aérea de partida, 
todos los aviones encargados de una misión de 
aprovisionamiento particular, debían afrontar el 
fuego antiaéreo en las cercanías de Khe Sanh, y 
este era siempre intenso y con frecuencia preci¬ 
so, de forma que al menos un C-130 de los mari¬ 
nes y un Provider resultaron destruidos, mientras 
que otros muchos aviones sufrieron considera¬ 
bles daños en la fase de entrega del cargamen¬ 
to. Una vez que habían aterrizado, la amenaza 
de destrucción de los aparatos continuaba pre¬ 
sente, ya que las fuerzas enemigas habían ocu¬ 
pado las alturas circundantes a Khe Sanh desde 
donde abrían fuego con morteros y coheles Un 
C-130 fue destruido el día 1 de marzo durante el 
despegue por incendio de un motor, provocado 
por un impacto de mortero que explosionó cerca 
del avión. 

Obviamente las tripulaciones no estaban dis¬ 
puestas a permanecer en tierra más tiempo del 
estrictamente necesario para las operaciones de 
descarga. Para agilizar estas últimas se procedía 
a bajar la rampa de carga y a desbloquear las 
paletas una vez que el avión entraba en la zona 
de descarga, de forma que el impulso del apara¬ 
to. todavía en marcha, empujara por inercia las 
paletas hacia la parte posterior, desde donde se 
deslizaban a lo largo de la rampa hacia tierra, 
Mienlras que las operaciones de descarga de un 
avión medíante el empleo de una máquina 
elevadora-transportadora podía requerir entre 
cinco y diez minutos, este método con frecuencia 
sólo necesitaba 30 segundos. No obstante, los 
riesgos que se corrían para abastecer a la guar¬ 
nición de Khe Sanh eran tales, que el aterrizaje 


de los C-130 estuvo prohibido gran parte del 
tiempo, así que los aparatos para el aprovisiona¬ 
miento siguieron siendo principalmente los C- 
Í23K El tiempo empleado por estos aparatos 
desde el aterrizaje hasta el momento de su des¬ 
pegue era generalmente de tres minutos, pero 
en algunas ocasiones podía bastar un sóio minu¬ 
to, Por ocio ello, se recurrió a otros métodos de 
aprovisionamiento, menos peligrosos porque no 
incluían un verdadero aterrizaje. Uno efe éstos 
era el¡ LAPES (Low-Altitude Parachute Exiraction 
System, sistema de extracción con paracaídas a 
baja cota), que fue utilizado por los C-130 a partir 
de mediados de febrero; el avión volaba a lo lar¬ 
go de! eje de la pista a una cota de 1,5 m con tas 
rampas abiertas; en ese momento se hacía abrir 
completamente un paracaídas de frenado; el im¬ 
previsto arrastre dé este último rompía la suje¬ 
ción de la carga, arrastrando las paletas espe¬ 
ciales fuera del aparato para caer al suelo, don¬ 
de se desplazaban unos 230 m antes de pararse 
completamente El empleo de un método análo¬ 
go llamado GRES [G round Proxímity Extraction 
System , sistema de extracción en proximidad al 
suelo) preveía el uso de un cable de frenado, ex¬ 
tendido a través de la pista, al que se engancha¬ 
ba un gancho unido a las paletas que, de este 
modo, eran arrastrados fuera del avión, que a su 
vez aceleraba y despegaba def modo acostum¬ 
brado. El GPES fue utilizado por primera vez el 
30 de marzo, debido a que en aquel período co¬ 
menzaron a escasear los equipos especiales ne¬ 
cesarios para el LAPES, sistema empleado por 
última vez sólo un par de días después. 

Además de estos dos sistemas, se utilizaron 
también los lanzamientos con paracaídas, tanto 
desde los C-123 como desde los C-130. Al me¬ 
nos se efectuaron 601 misiones de este tipo des¬ 
de finales de enero, fecha en que comenzaron, 
antes del fin del asedio. La precisión quedaba 
asegurada por Ja guía del radar basado en tierra 
en conexión con la cuidadosa elección def tiem¬ 
po por parte del oficial de navegación de a bor¬ 
do. El nivel de habilidad demostrado fue tal que 
el error circular medio de los C-130 en todos los 
lanzamientos fue apenas de 100 m, aunque ine¬ 
vitablemente algunos bultos cayeron fuera de la 
zona de aterrizaje. 

Además de los aviones de transporte táctico, 
también los helicópteros tuvieron tina parte im¬ 
portante en la supervivencia de Khe Sanh. Fue¬ 
ron proporcionados por las unidades del Cuerpo 
de Infantería de Marina y se utilizaron para el 
aprovisionamiento de posiciones aisladas; du¬ 
rante sus misiones eran escoltados normalmente 
por aviones de ataque McDonneil Douglas A-4 
Skyhawk que operaban desde Chu Lai. A pesar 
de esta protección, las pérdidas de helicópteros 
se elevaron a unas'17 unidades, mienlras que 
otros 35 aparatos más sufrieron daños de diversa 
y enorme gravedad. 

Finalmente, las fuerzas de relevo lograron al¬ 
canzar Khe Sanh el 8 de abril poniendo fin de 
este modo a los 77 días de asecno. Resulta iróni¬ 
co añadir que la base fue abandonada tan sólo 
dos meses después. En la batalla de Khe Sanh 
los componentes del transporte aéreo desempe¬ 
ñaron un papel determinante en el éxito de la de¬ 
fensa estadounidense, porque sin ¡as más de 
i2 000 toneladas de materiales transportados 
entre el 22 de enero y ei 8_ple abril, los marines 
estadounidenses ciertamente habrían sucumbi¬ 
do (rente a la superioridad numérica y táctica de 
las fuerzas norvietnamitas que estaban desple¬ 
gadas apenas unos metros fuera del perímetro 
del campo atrincherado 
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Dieciseis C-130 de la USAF listos para el despegue con destino a una de 
las numerosas misiones de lanzamiento sobre la asediada Khe Sanh 


Si bien las operaciones de descarga se redujeron a unos 30 segundos, casi 
todos ¡os aviones de aprovisionamiento sufrieron daños. 


Una carga completa desciende de un C-130 que ha lanzado en paracaídas 
15 contenedores de aprovisionamiento. 
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McDonnell Douglas KC-10 Extender 


Uno de los aparatos más versátiles intro¬ 
ducido en la dotación de la USAF re¬ 
cientemente ha sido ei McDonnell Dou¬ 
glas KC-10 Extender, avión que posee 
realmente una capacidad doble de 
transporte y avión cisterna y como tal es 
utilizado regularmente con ocasión de 
los principales despliegues de los avio¬ 
nes de caza. Si bien es empleado prefe¬ 
rentemente en misiones de aprovisiona¬ 
miento en vuelo, el Extender tiene tam¬ 
bién una significativa capacidad de 
transporte (76 82S kg) y aparatos de los 
dos grupos hasta ahora constituidos, son 
requeridos con frecuencia para incre¬ 
mentar la flota de aviones de transporte 
estratégico del MAC en el desarrollo de 
misiones en Europa y en Hawai!. 

Derivado prácticamente del avión co- 
1 mercial DC-1Ü-30CF, el Extender pie- 

■ senta numerosas modificaciones, incor¬ 

poradas para satisfacer las exigencias 
: militares. Éstas comprenden la adición 

de una sonda para el aprovisionamiento 
en vuelo con acoplador entre tubo y 
manguera de aprovisionamiento; la dis¬ 
ponibilidad de una estación para el ope¬ 
rador de la sonda; la instalación de de¬ 
pósitos adicionales para el combustible 
bajo el pavimento del compartimento de 
carga; la instalación de una toma para el 
aprovisionamiento en vuelo; y una gran 
gama de sistemas avíónicos militares. 

La versión de serie KC-I0A voló por 
primera vez en julio de 1980 después de 
resistir la fuerte competencia del mode¬ 
lo 747 de Boeing, también en e) concur¬ 
so para el programa ATCA (Advanced 
Tanker/Cargo Aircraft, avión cisterna/ 





de carga avanzado). Tras una competi¬ 
ción muy reñida, la USAF decidió adqui¬ 
rir eí DC-lü y en noviembre de 1978 en¬ 
cargó a McDonnell Douglas proceder a 
la construcción de dos ejemplares Los 
programas iniciales preveían la adquisi¬ 
ción de no más de 20 KC-10A, pero la 
cifra fue aumentada rápidamente y pa¬ 
rece seguro que el total, al terminar las 
entregas a finales de la presente déca¬ 
da, será en torno a los 60 aparatos. 


Características 

McDoimel] Douglas KC-10 Extender 
Tipo; cisterna para el aprovisionamiento 
en vuelo y transporte estratégico. 

Planta motriz; tres turbofan General 
Electric CF6SQC2 de 23 814 kg de 
empuje unitario. 

Prestaciones; velocidad de crucero 
908 kmfh techo deservicio 10 180 m; 
radio de acción 7 032 km. 

Pesos: vacio 108 891 kg. máximo en 


El prototipo del KC-10 Extender 
transfiere combustible a un T~37. 
De hecho, el KC-IQ deberá 
aprovisionar en ocasiones a los 
C-Sñ y a ios B-52, que lo superan 
en dimensiones, 

despegue 267 620 kg. 

Dimensiones: envergadura 50,41; 
longitud 55,35 m, altura 17,70 m; 
superficie alar 367,70 m 2 . 
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ESPAÑA 

CASA C-212 Aviocar 


El transporte táctico ligero C-212 A viocar ha demostrado ser un medio 
versátil y muy eficaz paia misiones de transporte, entrenamiento y 
lanzamiento de paracaidistas. El ejemplar de la ilustración pertenece al 
721.° Escuadrón del Ejército del Aire español, con base en Alcantarilla, 
Murcia. 



Leos requerimientos del Ejército del Aire 
español para reemplazar algunos de sus 
más vetustos transportes, como los 
DC-3, los ju 52/3m construidos bajo li¬ 
cencia y los CASA Azor, determinaron 
que CASA se pusiera a trabajar sobre 
las especificaciones de un transpone bi- 
turbohélice polivalente y con capacidad 
para adaptarse a una amplia gama de ta¬ 
reas* 

El resultado fue el CASA C-212 Avio- 
car, diseñado para dos tripulantes y 16 
soldados o bien, en configuración civil, 
para 19 pasajeros, 

El segundo prototipo voló en octubre 
de 1971, y el subsiguiente programa de 
pruebas culminó con un pedido del Mi¬ 
nisterio del Aire español para un lote ini¬ 
cial de ocho ejemplares de preproduc¬ 
ción, que realizaron sus vuelos iniciales 
entre noviembre de 1972 y febrero de 
1974 El tipo recibió en el Ejército del 
Aire la designación básica T. 12, pero 
existe cierto numero de variantes. El 
C-212 A (T 12B) en un transporte de co¬ 
metidos generales; el primer ejemplar 
de una sene de 45 para el Ejército del 
Aire se entregó el 20 de mayo de 1974, y 
el escuadrón n° 461, con base en Gan¬ 
do, islas Canarias, fue el primero que se 
equipó con el nuevo tipo. 

Se pidieron también como transportes 
VIP cinco ejemplares C-212AV, el pri¬ 
mero de los cuales se entregó en mayo 
de 1976 De los ocho Aviocar de prepro¬ 
ducción, seis se completaron en el es¬ 
tándar C-212B (TRL2A) como aviones 
de reconocimiento fotográfico, con dos 
cámaras aéreas Wild RC-1Q y un cuarto 
oscuro; los dos ejemplares restantes se 
configuraron como entrenadores de na¬ 
vegación C-212E, Después de la entrega 
de estos dos aviones, el Ejército del Aire 
pidió tres más del mismo tipo, elevando 
asi el total de pedidos del Aviocar a 61 


ejemplares, que más tarde se aumentó 
hasta 88. Otros clientes militares de ex¬ 
portación han sido Chile, Indonesia, Jor¬ 
dania, Nicaragua y Portugal para el 
C-212A. Jordania para el C-212AV, y 
Portugal para el C-2I2B. 

La versión comercial básica es el 
C-2I2C (o bien C-212-5), del que Perta- 
mma f en Indonesia, solicitó inicialmente 
tres ejemplares para su utilización por 
Pehta Air Service y Merpati Nusantaia 
Air Lines, la compañía turca Bursa Hava 
Yollari adquirió dos. . 

Como resultado del considerable in¬ 
terés portel avión existente en el Lejano 
Oriente, CASA concluyó un acuerdo pa¬ 
ra la construcción bajo licencia del Avio- 
car por parte de Nurtanio Aircraft Indus¬ 
tries Ltd la producción comenzó a me¬ 
diados de 1976, y en 1982 se hablan 
construido unos 120 ejemplares. 

En abril de 1978 el prototipo de un 


Aviocar más potente y pesado, el CASA 
C-212-10 (C-212-200) realizó su vuelo ini¬ 
cial. Se trataba de una conversión reali¬ 
zada a partir del 138.° avión de sene, y 
caracterizada por una célula reforzada y 
por la inclusión de dos turbohélices Ga¬ 
rren AiResearch TPE331-10, de 865 hp. 
La mayor potencia de estos motores 
permitía incrementar en i 000 kg ei pe- 
so máximo en despegue, elevándolo 
hasta 7 450 kg, y la carga útil máxima 
desde 2 000 kg hasta 3 200 kg 
En su configuración de transporte de 
tropas, el Aviocar estándar puede llevar 
a 18 soldados con todo su equipo de 
campaña, o bien vehículos ligeros; la 
rampa de carga situada bajo la sección 
de cola del fuselaje permite el lanza¬ 
miento de paracaidistas y de carga, En 
tareas de ambulancia, pueden transpor¬ 
tar 12 pacientes en camilla y dos asisten¬ 
tes médicos, En el entrenamiento de na¬ 


vegación, pueden colocarse consolas 
para cinco alumnos más el instructor. 

El modelo en línea de producción en 
el año 1985 será el C-212-300, reforzado 
y con motores más potentes para incre¬ 
mentar la carga útil. 

Características 
CASA C-212-200 
Tipo: transporte utilitario. 

Planta motriz: dos turbohélices Garrett- 
AiResearch TPE331 -10, de 900 hp. 
Prestaciones: Velocidad máxima de 
crucero 385 km/h, a 3 OSO m; techo de 
servico 8 500 m; autonomía con máxima 
carga útil (o con 26 pasajeros) 760 km; 
alcance 1 620 km. 

Pesos: vacío 3 915 kg, máximo en 
despegue 7 450 kg. 

Dimensiones: envergadura 19,00 m; 
longitud 15,16 m; altura 6,68 m¡ 
superficie alar 40,00 m 2 . 



CANADA 

de Havilland Ganada DHC-4 Caribou 


+ 


Primer avión STOL de grandes dimen¬ 
siones producido por de Havilland, el 
Cañada DHC-4 Caribou surgió en 1956 
iras un acuerdo entre la firma y los re¬ 
presentantes de las Fuerzas Armadas 
estadounidenses y canadienses 
El prototipo voló por primera vez el 30 


de julio de 1958 y el Ejército estadouni¬ 
dense ordenó una partida de cinco Can- 
bou que serian sometidos a un profundo 
y extenso programa evalúanvo. Los cin¬ 
co aviones recibieron imcialmente la 
designación YAC 1 que fue cambiada 
más larde a CV-2A Las prestaciones re¬ 


sultaron tan satisfactorias que el Ejército 
estadounidense ordenó, en fases sucesi 
vas, no menos de 159 ejemplares (56 del 
modelo CV-2A y 103 del modelo CV-2B) 
y las entregas se efectuaron entre 1961 y 
1964. Sin embargo, el Ejército utilizó el 
avión únicamente durante un tiempo 
breve y e¡ 1° de enero de 1967 los 34 
aparatos supervivientes fueron transferi¬ 
dos a la USAF, 

Conocidos en los círculos de la USAF 
como C-7A y C-7B, la mayor parte de los 
aviones fue empleada en Vietnam. don¬ 
de ^ las sorprendentes características 
STOL del Caribou permitieron volar 
desde pistas de atemzaje que no podían 
ser utilizadas por los otros dos aviones 
de transporte principales en aquel tea 
tro de operaciones, o sea, el Fairchild 
C-123 Provider y el Lockheed C 130 
Hercules. 

Tras la retirada de EE UUde Vietnam, 
un considerable número de Caribou fue 
transferido a las Fuerzas Aéreas de Viet¬ 
nam del Sur. pero algunos ejemplares 
volvieron a EE UU para prestar servicio 
con la Guardia Aérea Nacional y con las 

Durante la guerra de Vietnam, los 
de Havilland Cañada Caribou, 
transportes STOL del Ejército 
estadounidense, fueron 
transferidos bajo el control de la 
USAF a partir del 1. a de enero de 
1967. Este C-7 fue fotografiado 
después de ser dotado con radar 
durante las primeras misiones de 
aprovisionamiento a primera línea. 


Fuerzas Aéreas de la reserva. 

Capaz de transportar hasta 32 solda¬ 
dos completamente equipados, 24 para¬ 
caidistas o una carga útil de 3 048 kg, el 
Caribou llamó la atención de diversas 
aviaciones extranjeras y, antes de que la 
producción finalizase en 1973, ejempla¬ 
res del upo producido en mayor núme¬ 
ro, el DHC-4A, fueron entregados a Abu 
Dhabi, Australia, España, Ghana, India, 
Malaysia, Tanzania y Zambia. Además 
el avión fue adquirido también por las 
Fuerzas Aéreas canadienses en nueve 
ejemplares de la sene CC-108, que fue¬ 
ron ampliamente utilizados por las Fuer¬ 
zas de Paz de las Naciones Unidas en ei 
Próximo Oriente y en África. 

Características 

de Havilland Cañada DHC-4A Caribou 
Tipo: transporte táctico STOL. 

Planta motriz: dos motores de émbolos 
en estrella Pratt & Whitney R-2000-D5 
T'wtn Wasp de 1 450 hp de potencia 
unitaria. 

Prestaciones: velocidad de crucero 
293 km/h a 2 285 m; velocidad mínima 
109 km/h; régimen de trepada (al nivel 
del mar) 6,9 m/seg. techo de servicio 
7 560 m; radio de acción con carga útil 
máxima 390 km; alcance máximo 
2 242 km 

Pesos: vacio 8 283 kg; máximo en 
despegue 12 298 kg; carga alar neta 
145.19 kg/m 3 

Dimensiones: envergadura 29,15 m. 
longitud 22,12 m; altura 9,67 m; 
superficie alar 84,70 m 2 . 
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Aviones de transporte modernos 


^ CANADÁ 

de Havilland Cañada DHC-5 Buffalo 


El DHC-5 Buffalo, cuarto de la notable 
linea de aviones STOL concebidos en 
las oficinas de Havilland Cañada, surgió 
como respuesta a un requerimiento emi¬ 
tido en 1952 por el Ejército estadouni¬ 
dense para un nuevo avión de transpor¬ 
te táctico de 41 plazas. Conocido origi¬ 
nalmente como Caribou II, el proyecto 
de la DHC era solamente uno de los 25 
presentados, pero resultó vencedor y 
fue premiado a continuación con un con¬ 
trato para la construcción de cuatro 
ejemplares de evaluación; el primero de 
ellos efectuó su vuelo inaugural en abril 
de 1964 El CV-7A (asi designado en el 
servicio estadounidense) no logró en 
ese tiempo obtener nuevos pedidos del 
Ejército estadounidense, probablemen¬ 
te porque este último estaba obligado, a 
comienzos de 1967, a transferir su propia 
flota de aviones de ala fija a la USAF. A 


pesar de este desafortunado comienzo, 
el Buffalo tuvo un notable éxito, de forma 
que se construyeron más de 100 ejem¬ 
plares y la producción continuó a un rit¬ 
mo de unas doce al año. El primer pedi¬ 
do digno de mención fue el de las Fuer¬ 
zas Armadas canadienses que adquirie¬ 
ron 15 DHC-5A. designados CC-115, pa¬ 
ra misiones de transporte aéreo táctico, 
aunque algunos ¿ie ellos fueron adapta¬ 
dos para misiones sobre el mar Los paí¬ 
ses de América del Sur constituyeron 
una de las mayores-fuentes de pedidos. 

La producción se interrumpió en 1972, 
pero sólo temporalmente, ya que la 
DHC intentó obtener un pedido en India 
en 1974 presentando un par de propues¬ 
tas basadas en el empleo de plantas mo¬ 
trices diferentes. El esfuerzo no tuvo éxi¬ 
to, pero al mismo tiempo, se consiguie¬ 
ron otros clientes potenciales y asi la ca¬ 


dena de producción fue abierta de nue¬ 
vo en 1974; la versión que está en fabri¬ 
cación actualmente es el DHC-5D A 
partir de este momento, la producción 
ha continuado sin parar y entre los clien¬ 
tes que han adquirido el aparato recien¬ 
temente se encuentran Ecuador, Egipto, 
Kenya, Mauritania, México, Omán, Su- 
* dán, Tanzania, Zaire y Zambia. El último 
modelo puede transportar hasta 8 164 kg 
de materiales, o alternativamente 41 so! 
dados, 34 paracaidistas, 24 literas y seis 
asistentes sanitarios, 

Características 

de Havilland Cañada DHC-5D Buffalo 
Tipo: transporte táctico. 

Planta motriz: dos turbohélices General 
Electric CT64-820-4 de 3 133 hp de 
potencia unitaria. 

Prestaciones: velocidad de crucero 


420 km/h a 3 050 m; radio de acción con 
carga útil máxima de 8 164 kg 1 112 km. 
Pesos: vacío 11412 kg, máximo en 
despegue 22 316 kg, carga alar 
máxima 254,17 kg/m 2 , 

Dimensiones: envergadura 
29.26 m; cuerda alar 3,59 m, longitud 
24,08 m; altura 8,73 m; superficie 
alar 87,80 m 2 . 


Las Fuerzas Armadas Canadienses 
se encuentran entre las que Aan 
empleado el de Havilland Cañada 
DHC-5 Buffalo, designado en este 
caso CC-Ü5. Estos aviones STOL 
de transporte, equipados para 
misiones de salvamento están en 
dotación con los escuadrones 424. a 
y 442. a basados en Comox, Trenton 
y Summerside. 




PAISES BAJOS 

Fokker F.27 Friendship 


El Fokker F-27 Friendship se ha revela¬ 
do como el avión de línea europeo de 
mayor éxito de la posguerra en cuanto a 
ejemplares vendidos. 

Pequeñas cantidades de las primeras 
senes F.27 Friendship Mk 100, Mk 200 y 
Mk 300 están todavía en servicio en di¬ 
versas aviaciones militares, pero la ver 
sión más abundante, en lo referente a 
pedidos militares, fue la F 27 Friendship 
Mk 400 «combiplano». Unos 70 F.27 
Friendship Mk 4Ó0M fueron construidos 
específicamente para satisfacer exigen¬ 
cias militares por cuenta de Argelia, Ar¬ 
gentina, Irán, Nigeria y Sudán. El P 37 
Mk 400, que efectuó su primer vuelo en 
196 '., dispone de una escotilla de carga 
de materiales en el lado de babor de la 
sección delantera del fuselaje y puede 
transportar hasta 45 paracaidistas o bien 
6 025 kg de materiales Otras versiones, 
adaptadas a misiones de transporte mili¬ 
tar con algún éxito, son la F 27 Friend¬ 
ship Mk 500 que presenta un fuselaje 
alargado en 1,5 m, y el actual F 27 
Friendship Mk 600. 

La incorporación más reciente a la fa¬ 
milia Friendship es la versión F.27MPA 


Fokker ña vendido el F.27 Friendship en muchas versiones a fuerzas 
militares de tierra y mar de todo el mundo. Este F.27 Mk 400M es uno de los 
seis utilizados desde ¡a base de Dakar por las reducidas Fuerzas Aéreas 
de SenegaL 



BW-5TB 



Maritime, actualmente operativa con las 
fuerzas aéreas de Filipinas Paises Bajos; 
Perú y España, está dotada con radar de 
búsqueda Litton cuya antena está insta¬ 
lada en un radomo ventral prominente, y 
dispone de sistemas para la navegación 
mercial, un radar altímetro, un nuevo pi¬ 
loto automático y de un más moderno y 
completo conjunto de aparatos para las 
comunicaciones Depósitos auxiliares de 
combustible suspendidos bajo las alas 
permiten aumentar la autonomía, asi que 


el F 27 MPA puede permanecer en vue¬ 
lo durante diez horas consecutivas. Al no 
existir la posibilidad de instalar armas, 
la versión marítima está destinada prin¬ 
cipalmente a empleos en i lempos de 
paz, como patrulla de vigilancia pesque¬ 
ra, inspección de las plataformas petrolí¬ 
feras, salvamento y rescate, control am¬ 
biental, etc., pero Fokker ha efectuado 
estudios recientemente para una ver¬ 
sión con posibilidad de mayores aplica¬ 
ciones bélicas. 


Se trata de Mantime Enforcer destina¬ 
do a guerta antisubmarina, cuyo equipo, 
optativo, incluye un nuevo radar, senso¬ 
res FLIR (de observación delantera por 
infrarrojos), boyas radíoacústicas con 
sus correspondientes sistemas de pro¬ 
cesamiento de datos y un detector de 
anomalías magnéticas. En lo que se re¬ 
fiere ai armamento utilizable, éste pue¬ 
de estar integrado tanto por misiles anti- 
buque como por torpedos buscadores o 
filoguiados. 
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Características 

Fokker F.27 Friendship Mk 400M 

Tipo: transporte táctico de alcance 
medio. 

Planta motriz; dos turbohélices 
Rolls-Royce Dart Mk 532-7R de 
2 140 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad de crucero 
480 km/h a media cota radio de acción 
con carga útil máxima de 6 420 kg 
2 210 km. 

Pesos: vacio 10 600 kg, máximo en 
despegue 20 410 kg. 

Dimensiones: envergadura 29,00 m; 
longitud 23,56 m; altura 8,50 m; 
superficie alar 70,00 rrr, 


Algunos F.27 Friendship, junto a un 
único F.28 Fellowship, están en 
servicio en las Fuerzas Aéreas 
mgerianas, cuya flota de transporte, 
basada en Lagos, utiliza asimismo 
los C-130H, con mayor capacidad. 





FHANCIA/ALÉ MANIA FEDERAL 

Transall C. 160 


Concebido irucialmente como sustituto 
del Nord Noratlas, que equipaba a las 
unidades de transporte de la Armée de 
í Air francesa y de la LuñwaKe germano- 
occidental, el C 160, construido por un 
consorcio de industrias conocido con el 
nombre de Grupo Transpon Allianz, ha 
sido una de las primeras coproduccio¬ 
nes satisfactorias de la aventura aeras- 
pacía1 europea. En realidad, el nombre 
y las siglas elegidas para el aparato re¬ 
flejan los orígenes del proyecto, dado 
que la cantidad inicial a producir se ha¬ 
bía fijado en 160 ejemplares (SO C.160F 
para Francia y 110 G16GD para la Repú¬ 
blica Federal Alemana), mientras que el 
nombre era simplemente una contrac¬ 
ción de Transpon Allianz. El grupo ini¬ 
cial de la producción comprendía las 
compañías Nord-Aviation, Hamburger 
Fiugzeugbau (HF8) y Vereínigte Fluyte- 
chnische Werke (VFW). que reunieron 
sus propias fuerzas en la empresa a co¬ 


mienzos de 1959. Se construyeron en to¬ 
ta] tres prototipos, uno de cada una de 
las tres Firmas asociadas principales; el 
primero efectuó con éxito su vuelo inau¬ 
gural el 25 de febrero de 1963. A los pro¬ 
totipos siguieron seis ejemplares de 
presene a partir de mayo de 1965, mien¬ 
tras que la versión C.160 de serie apare¬ 
ció en la primavera de 1967 y las entre¬ 
gas se iniciaron poco después. Cuando 
la construcción terminó, en 1972, se ha¬ 
bía construido un total de 169 aviones: 
360 para las dos naciones asociadas, 
más otros nueve, de la versión conocida 
como C.I60Z, para Sudáínca. La única 
otra "uerza Aérea que adquirió el mo¬ 
delo original fue la turca, que a comien¬ 
zos de los años setenta adquirió 20 
C.160T (ejemplares pertenecientes mi- 
cialmente a la Luftwafíe), 

Posteriormente, a finales de los años 
setenta.se decidió reabrir la cadena de 
producción en Francia dado que las 


Fuerzas Aéreas de este país habían rea¬ 
lizado un pedido de otros 25 ejemplares 
que se diferenciaban de sus predeceso¬ 
res por una mayor capacidad de com¬ 
bustible y por la mejora de los sistemas 
de aviomca, Las limitaciones del radio 
de acción se eludieron, en parte, con la 
adición de otro depósito de combustible 
en la sección central, aunque ios nuevos 
C. 160 cuentan también con capacidad 
de aprovisionamiento en vuelo mediante 
una sonda, situada sobre la cabina de los 
pilotos, La. carga útil máxima es de 
ieOOOkg, al tiempo que puede trans¬ 
portar alternativamente 93 soldados u 88 
paracaidistas. 

Características 
Transall C, 160 

Tipo: transporte táctico medio. 

Planta motriz: dos turbohélices 
Rolls-Royce RTy.20 Tyne Mk 22 de 
6 100 hp de potencia unitaria. 


Prestaciones: velocidad máxima 
592 km/h a 5 000 m: techo de servicio 
8 230 m; radio de acción con carga útil 
máxima de 8 000 kg 4 800 km, carga alar 
neta 318,75 kg/nr 
Pesos; vacio 28 760 kg máximo en 
despegue 51 000 kg. 

Dimensiones; envergadura 40,00 m; 
longitud 32,40 m; altura 12,37 m: 
superficie alar 160,00 m 2 . 


Un ejemplar del segundo ¡ote de 
aviones de transporte Transa// 
C.160 t de los que 29 fueron 
entregados al Aimée de TAir a 
partir de 198L Todos están 
provistos de la sonda para el 
aprovisionamiento en vuelo , y diez 
disponen de manguera flexible 
desenrrollahle desde ¡a góndola 
izquierda del tren de aterrizaje 
principal. 
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Durante la segunda guerra mundial en ningún otro campo 
fue más evidente la eficacia industrial de las dos 
superpotencias que en el de la producción de vehículos 
blindados. La fabricación de estas armas contribuyó a 
ganarla guerra, ante la impotencia del Eje de igualarla. 


El carro pesado soviético KV-1, en 
la fotografía, era uno de los mejores 
en servicio cuando estalló ¡a 
guerra, El constante desarrollo de 
la producción desemboco en 1945 
en el porenfe JS-2. 




En estas páginas se describen algunos de los carros más conocidos de la 
segunda guerra mundial, como el M4 estadounidense y el T-34 soviético, 
y otros menos populares corno el pequeño carro ligero T 70 que en su 
tiempo, desde el punto de vista cuantitauvo. fue un importante campo 
nente de los efectivos acorazados del Ejército Rojo, o el igualmente des¬ 
conocido T-26. 

la cantidad y la fama del T-34 y de los M4 han hecho olvidar el hecho 
de que en realidad se utilizaron diversos tipos de carros de combate en 
los distintos frentes enire 1939 y 1948. En efecto, a pesar de la necesidad 
acunante de regularizar y aumentar la fabricación en grandes cantida¬ 
des, ninguna de las partes contendientes estuvo en condiciones, en nin¬ 
gún momento, de concentrar la producción sólo en un tipo específico de 
cano. A ello se opusieron la exigencia de un constante aprovisionamien¬ 
to y las oscilaciones de la demanda, aunque los soviéticos, en un detenui 
nado momento, estuvieron a punto de alcanzar una homogeneidad casi 
total con el T 34. Por otra parte. los cairos generalmente se mantuvieron 
en servicio el mayor tiempo posible, hasta que quedaron completamente 
incapacitados por los acontecimientos. Por ejemplo, la serie de canos 


ligeros estadounidenses M3 estuvo en prestación durante toda 3a güeña 
incluso después de que hubiera terminado la necesidad de su utilizad >n, 
El M4 y el T-34 hicieron olvidar fetalmente a ios otros carros porgue, en 
conjunto, contribuyeron en mayor medida a la victoria final de los Aliados 
sobre Alemania, asegurándose así un lugar de relieve en la historia Am 
bos tuvieron sus defectos, aunque variaban en importancia al T-34 sólo 
podía achacársele que era demasiado estrecho en su interior y de un 
acabado bastante tosco; el M4 en cambio era demasiado alto, tenía un 
blindaje insuficiente y una constante falta de potencia en su armamento 
Ambos modelos tenían, sin embargo, otras características decisivas por 
su movilidad y cantidad, que en ta guerra son imprescindibles para mcli 
nar la balanza del éxito. Tanto el T-34 como el M4 tuvieron un pese deter¬ 
minante en rechazar y hacer retroceder a los límites de su territorio, en 
1944, al Ejército alemán y sólo por ello merecen ser recordados 

Un M4 estadounidense avanza hada la Linea Gótica en Italia. A pesar de su 
vulnerabilidad, resultó decisivo debido al eievado número de ejemplares 
construidos. 
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Carro Ligero M24 Chaffee 


En 1942. ya parecía evidente que la épo¬ 
ca de! cañón de 37 mm había acabado y 
los grupos operativos exigían un carro 
ligero con cañón de 75 mm. Se intentó, 
Sin éxito, instalar una pieza de este cali¬ 
bre sobre el carro ligero M5 y Cadillac 
emprendió por consiguiente un nuevo 
diseño. El primer vehículo estuvo listo a 
finales de 1943 y aunque conservaba di¬ 
versas características del tv35, como los 
jos motores, presentaba diversas modi¬ 
ficaciones especialmente en la torre y 
en el cañón, 

En la nueva tone se instaló el requerí 
de canon de 75 mm cuyo desarrollo ha¬ 
bía sido muy laborioso. Irucialmenie se 
eligió el anticuado cañón de campaña 
francés «75», modificado para su empleo 
sobre carros de combate, pero cuyo de¬ 


sarrollo fue muy lento, hasta su aligera¬ 
miento y posterior montaje en el bom¬ 
bardero B-25 para su empleo amibuque 
en esta forma fue también adaptado d! 
empleo para carro ligero. 

El nuevo carro ligero fue denominado 
inicialmente T24, pero cuando fue ho¬ 
mologado se convirtió en el Carro Lige¬ 
ro M24, apodado posteriormente Chai 
fée. No entró en Servicio activo antes de 
fines de 1944 y solo participó, en peque¬ 
ño número, en las campañas de Europa 
de 1945. Quizás su mayor contribución 
se advirtió sólo después del final de la 
guerra, cuando el M24 fue utilizado co¬ 
mo componente de lo que los planifica 
dores llamaban «grupo de combate» de 
vehículos acorazados. La idea básica de 
esta concepción era que un casco co¬ 


mún podía servir como base de una fa¬ 
milia completa de vehículos acorazados 
compuesta por artillería autopropulsada, 
carros antiaéreos y olios; de hecho, este 
concepto no se confin ió, como se espe¬ 
raba, porque la guerra acabó antes de 
que se pusiera en práctica y el M24 de¬ 
mos! ró su plena eficacia en combate du¬ 
rante la guerra en Corea, a comienzos 
de los años cincuenta. 

El M24, un pequeño carro de: buena 
apariencia, bien armado para sus di¬ 
mensiones y para su peso, cuyo blindare 
(mínimo de 12 mm y máximo de 38 mm) 
tuvo que reducirse para favorecer su 
mo v il tdad ten ía, sor prenden teme me. 
una tripulación de cinco hombres (jefe 
de carro, tirador, cargador, operador de 
radio, que a veces actuaba como ayu 


dan te del conductor, y conductor). Ade¬ 
ma? del cañón poseía dos ametrallado¬ 
ras de 7,62 mm, una coaxial con la pieza 
v la olía en ía parle frontal del casco, 
más la antiaérea de 12,7 mm sobre un 
soporte en la torrera Completaba el ar¬ 
mamento un mortero lanzagranadas fu¬ 
ñí i gen as de 51 mm, todo lo cual era de- 
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_ Carro Ligero M3 


El desarrollo de carros ligeros nortea¬ 
mericanos puede remontarse a los años 
veinte, durante los que se produjeron, 
er. pequeñas cantidades, diversos tipos 
de apoyo a la infantería. En los inicios de 
las años treinta, estos diversos modelos 
desembocaron en el Carro Ligero M2 y 
bajo -esta designación se fabricó una se¬ 
ne completa que, para aquella época, 
estaba espléndidamente armada con el 
cañón de 37 mm, pero que en 1940 ya 
estaba, en opinión de algunos, obsoleto 
y después fie haber alcanzado su apo 
geo con el M2A4 era sólo utilizado para 
el adiestramiento 

Los acontecimientos de 1940 en Euro¬ 
pa fueron seguidos atentamente por el 
Ejército norteamericano que llegó a la 
conclusión de que sus carros ligeros ne¬ 
cesitaban un blindaje más potente. Tal 
exigencia conllevó la aplicación de 
mejores sistemas de suspensión para so 
porta: el aumento de peso y el resultado 
fue el Carro Ligero M3 r derivado en li¬ 
neas generales del M2A4 En ! 941, el 
carro ya se hada a pleno ritmo, pero Ja 
verdadera producción en serie y a gran 
escala comenzó después de la entrada 
de EE UU en la guerra con el M3A í En 
las primeras versiones se usaba la cons 
tracción remachada pero posterior- 
mente se introdujo la construcción sol¬ 
dada en las torres y en el casco y nume¬ 
rosas variantes añadieron nuevos deta¬ 
lles de diseño. El armamento básico del 
M3A1 estaba compuesto por un cañón 
de 37 mm con una ametralladora coaxial 
de 7,62 mm y otras cuatro ametrallado¬ 
ras, sienpre de 7 62 mm, de las que una 
se emplazaba sobre el techo de la torre 
para defensa antiaerea, otra en el frontal 
del casco y dos accionadas por el piloto 
en los laterales de la torre El espesor 
de! blindaje oscilaba entre un mínimo 
de 15 mm y un máximo de 43 mm 

El Carro Ligero M3 íúe utilizado don 
cíe quiera que el Ejército estadouniden 
se estuviese involucrado. Demostró ser 
ur¡ ve nícalo muy fiable y fue rnuy queri¬ 
do por sus tripulaciones llr. gran núme 
ro de M3 fue cedido a los Aliados per 
EE UU especialmente a Gran Bretaña, 
donde fue denominado Stuan. En las di¬ 
versas versiones se montaron dos tipos 
principales de motor el normal era un 
radial Continental de siete cilindros y 
gasolina (Stuart I), pero con el objeto de 
cumplimentar grandes pedidos en épü 
ca de fuerte demanda, fue sustituido por 
el diesel Guiberson T-1020 (Stuart íl). 
Las principales variantes fueron el 
M3A1 (Stuan 113 y Stuart IV con motores 
de gasolina y diesel respectivamente) 
dotado con un cañón guoestabilizada 


El carro ligero M3A1 era la versión principad de combate de la serie de carros M2/M3 en servido en EE UU 
cuando ese país entro en guerra a finales de 1941. Montaba un cañón de 37 mm como armamento principal, 


tórrela de rotación hidroeléctrica y ces¬ 
to en la torre, y el M3A3 (Stuart V) mep 
rado, con mayor amplitud interior, blm 
daje mas potente y sin ame frailado ras 
en los laterales de la torre 
El cañón de 37 mm se conservo du 
rante toda la producción del M3. En 
1944, tenia ya un escaso valor combativo 
y por ello muchos M3 y Stuart, asignados 
a los grupos de exploración fueron des 
provistos de la torre fiara facilitar su 
ocultamiento. En su lugar se montaron a 
bordo más ametralladoras Bastantes de 
estos M3 sin torre fueron utilizados como 
vehículos de mando por los comandan- 
res de formaciones acorazadas; sin em¬ 
bargo, ésta no fue la única variante del 
M3 ya que este carro fue ampliamente 
experimentado y utilizado en otras fun¬ 
ciones, corno cairo barreminas y carro 
lanzallamas, algunos adaptados para el 
transporte de 'artillería autopropulsada, 
sin entrar en servicio. También existió 
una versión antiaérea. 

Por otra parle, los Aliados utilizadon 
los M3,‘~Smart a partir de la campaña del 
Norte de África en adelante, cediendo 
vanos al Ejército Rojo, según la ley de 
«Préstamo y Arriendo». 

El carro Ligero M5 fue una derivación 
provista de dos motores Cadillac y en 
general fue similar al resto de la sene 
M3, aunque identificadle por el puente 
trasero sobreelevado que permitía la 
instalación de los dos motores El MB, 
un fizado por los británicos fue denomi¬ 


nado Stuart VI y la misma designación 
tuvo el M5A1 con tórrela mejorada y 
prominencia trasera para la instalación 
de una radio (como en el M3A3), 

Características 
Carro Ligero M3A1 
Tripulación' cuatro hombrea 
Peso: en orden de combate 
12,927 toneladas. 

Planta motriz: un motor radial de 
gasolina Geminen tal W 97G-9A y siete 
cilindros con 250 hp de potencia 
Dimensiones; longitud 4,54 m, anchura 
2,24 m altura 2,30 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 58 km/h: velocidad máxima 
campo a través 32 km/h, autonomía 


El carro M3 (y elMS) fue utilizado 
por diversos ejércitos aliados para 
la exploración. El vehículo que 
aparece en la fotografía avanza 
sobre una barricada improvisada 
por los alemanes , en 1944 L 

máxima en carretera i 12,6 km; vadeo 
0,9] m; pendiente 60 por ciento, 
obstáculo vertical 0.61 m; zanja 1,83 m 
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Armado con un cañón de 
75 mm, el M24 entró en 
servicio a fines de 1944 y 
después de la guerra 
constituyó la base de una 
nueva familia de vehículos 
acorazados * 


anchara 2,95 m, altura 2,48 m. 
Prestaciones; velocidad máxima en 
carretera 56 km/h, alcance máximo en 
carretera 161 km, vadeo 1,02 m, 
pendiente 60 por ciento, obstáculo 
vertical 0,91 m; zanja 2.44 m 


masiado para un vehículo cuya misión 
primordial era el reconocimiento, sin 
embargo, cuando el M24 entró en serví 
cío era un lujo que los norteamericanos 
podían permitirse 

Muchas naciones siguen utilizando el 
M24 todavía hoy en muchos casos des 
pués de haber sustituido sus motores y 
haber modernizado el sistema de con 
tro] de Uro 


Características 
Cano Ligero M24 
Tripulación: cinco hombres 
Peso: en orden de cómbale 
18,37 toneladas 

Planta moínz: dos motores de gasolina 
Cadillac Modelo 44T24 de ocho 
cilindros en V y 110 hp de potencia 
unitaria 

Dimensiones: longitud, con el cañón, 
5,49 m, longitud del casco 4,99 m. 



Corte esquemático del carro ligero M24 Chaffee 


1 Canon principal de 7b mm 
7 Cuna M64 

3 Amei rail<xjor¿i M191 9.A4 de 
7,62 mm en montan coaxial 

4 Telescopio M71K 

5 Amer r all ador- \ de • c- 1 ser \ 

M1919A4 de 7 6? mm 


6 Ametralladora anltaérea 
BíOwnirxj HB Mí? ífe 
127 mm 

7 Cúpula del jóle cíe carro 

H Episcopios de vistün directa 
y Periscopio (fe! |Gle t ie carro 
iü Caías de respetos 


11 Portillo de uro pistola 

12 f puipo de radio SCR6Q8 

13 l aruagranadas M3 

1 4 F. scoiiHa del ¡ayudante del 
conductor 

í b Ventilador de casco 
16 Placa blindaje de glacis 


1 7 Extintor 

1 S Diferencial controlado 

19 Acopiamiento de salida del 

diferencial 

?0 Palancas de concíuccion 
{dirección por treno i 

21 Selector de gamas de 
veioadades/palanca de 
cambo 

?? PaJanea de cambio 

23 Asiento de i C.: ex k luctor 

24 Escoti lla de escape 

25 Cajd de mar*ki de la torm 

26 Mecanismo accionamiento 
de la torre 

2 7 Motor y esto t mi i/ador de tof re 

28 Soienoiíie de disparo 

29 Cajas íístitía de munición 

10 Regulador ¡/pLjierdt) dei 

generador 

31 Reto izquierdo dei 
encendido 

32 Portillo di-: ventilación 

33 Conmutador principal efe 
baterías 

34 Baterías (Cuatro) cié 6 voltios 

36 Sistema conjramcendos 

36 Radiador 

37 Reí illa loma de aire de¡ 
radiador 

. 16 V (lores (dos ) G at 1 1 1 : hí. : JO 
Mr x Jeto 44T24 3 Cilindros 

en V 

39 Boca del < lepósilo de 
combustible 

40 Ventilación del depósito de 
corntoustibte 

41 Corona moto? final 

4? Amortigu adores 

43 Brazo de apoyo 

44 Guia de cade roa 

45 R i jeda de r ociad uta 

46 Barra de forlón 

47 LiíTHtaOOf espiral de carrera 
de amortiguación 

48 Rodillo de apoyo 

49 Fijación apoyo rueda i ensora 

50 Rueda (ensora 

51 F i jac ton f uoda! ensora 

52 Fijación rueda de rodadura 

53 E scoti i la del carg actor 
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Carro Medio M3 


Cuando los ilemanes invadieron Fran- 
na en maye de 1940 las subsiguientes 
acciones entre canos de combate fue- 
r .n observadas atentamente per divei 
sas agencias del Ejercito de EEUU De 
sus observaciones los norteamericanos 
at rendieron que la próxima generación 
de carros medios tenia que -ener al me¬ 
nos un cañón de 75 mm como armamen¬ 
to principa] aunque ello planteara pro- 
blemas en la generación de carros nor¬ 
teamericanos que se hallaba en esos 
momentos en prototipo 
La respuesta norteamericana fue rápi¬ 
da y drástica simplemente mantuvieron 
su diseño sólo alterándolo para acamo* 
dar el cañón de 75 mm requerido La to¬ 
ne del nuevo prototipo (el Carro Medio 
M2 que nunca entró en servicio) no po¬ 
da albergar al nueve cañón, de modo 
que tuvieron que montarlo en el casco, 
consecuentemente, el diseño revisado 
del tarro conservaba la torre con el ca 
ñen le 37 mm. mientras que su arma- 
cd ijnncspal fue instalado en barbeta 
en te parte lateral derecha del casco El 
cañón de 75 mm era una versión revisa 
da Id famoso cañón francés *75* de 
■ampona Ut ncado en EEUU, pero la 
r, 1 > j * -: mu n i c \ o n pr o dueida lo co nver t ía 
en una potépe pieza de carro de com¬ 
bate El armamento secundario estaba 
c:mr-ueste por cuatro ametralladoras de 
7 62 mm (una en la cu pula del iefe de ca 
n- ■ en U *= rre con cañón de 37 mm una 
■>:; il r n el cañón de 37 mm y dos en 
el casco) 

E'¡ re>'V- - diseñe< .se convirtió en eí Ca¬ 
rro Medio M3 y fue autorizado a entrar 
en producción en masa en lunar del mi 
cml M? casi tan pronto como la fabrica 
ció n comentó para el Ejército de EE UU 
una misión británica llegó a EE UU para 
f: igui rj nuevos carros con que reem 
P-ir.-íí les pedidos en Francia y el M3 
fu* el primer: de la lista de compras 
Los británicos sólo hicieron unas pocas 
r: ¡áúr-i \ -nes en el diseño, la más des- 
ii ella :ue revisar las lineas de 
la torre en m parte trasera para acomo- 
J u-l eqmp de nidio y i a perdida de la 
cúpula como consecuencia Este modelo 
se pr Julo específicamente para el 
Ejercito británico 

Una vez entregados, los carros fueron 
denominados -General Grant 1 (c simple 
me?> Gmn! I: y el primero de ellos en 
ir -n acci m -r; Gazak en mayo de 1942 
nsiouiendc- sorprender al Afrika Korps 
coa su inesperada llegada La heterodo¬ 
xa cantar,.icion de armamento y bhn- 
o.j|e resulto muy eficaz 
L <> Gran* Riere n postencmente com 
elementados por M3 sin modificar en el 
servicio británico siendo estos denomi¬ 
nados General Lee I Posteriores mejo¬ 
ras en el M3Aí (Lee II). de construcción 
soldada y en el scbreblmdado M3A3 
(Lee 1V¡. llevaron a la instalación de dos 



r í UU 

Carro Medio M4 


Mién ? r is fabricándose masiva 

mente el carro medio MI se comenzó a 
realizar la fase cié diseño de un nuevo 
carro medio con ierre que montaba un 
canon de 75 mm Para ganar tiempo se 
utilizo el mismo casco oásicc y Ja sus 
P-'-ns.- n del M3. pero la parte superior 
de la barcaza fue revisada para acomo 
dar la nueva * rre El primer ejemplar 
dei nuevo carro de combate fue com- 
pie'adc en setiembre de 1941. denomi¬ 
nado Garre. Medio T6 L.i parte superior 
de! casco era de fundición, cualidad que 
pie :> retoñaba cierta dureza y protec 




Arriba . Ei cano medio M3 General 
Lee fue proyectado 
apresuradamente, pero su potente 
canon de 75 mm proporciono a ios 
canos aliados por primera vez la 
pandad con los alemanes . 

motores diesel General Motors 6 73 de 
375 hp El M3A4 (Ler V) llevaba un mo 
tor Chrysler A-57 Multibank que desa 
rrollatía 370 h\ y el M3A5 basado en el 
M3A3 volvía a tener construcción rema 
chada, al terminarse su producción en 
diciembre de 194?, se habían construido 
un total de 6 258 ejemplares que habían 
participado en casi todos los escenarios 
bélicos de una forma u otra Algunos 
fueron cedidos al Ejército Rojo mediante 
los acuerdos de «Préstamo y A r riendo * 
E! M3 demostró ser un vehículo segu 
ro y duro, pero la colocación de su ar¬ 
mamento principal en el casco, en oca 
sienes provoco dificultades tácticas, por 
ejemplo su limitado sector de Uro en ho 
rizoma!, aunque en su momento fue el 
carro de combate que los Aliados noce 
sitaron Su silueta táctica era en realidad 
demasiado alta para ser satisfactoria, 
pero considerando que su diseño básico 
sí? improvisó que su fabricación en ma 
sa resultó apresudada y en un momento 
en el que la demanda era más numerosa 
que la oferia puede considerársele co 
mo un éxito considerable Muchas de las 
innovaciones en 3a suspensión fueron 
posteriormente incorporadas a otros di¬ 
seños y continuaron prestando excelen 
tes servicios, aunque quizás la lección 
aprendida de! M3 fue la de la rápida ca¬ 
pacidad latente de producción de la in¬ 
dustria norteamericana 

Caractensticas 
Carro Medio M3A2 
Tripulación: seis hombres, 


Peso; en orden de combate 
37 24 toneladas 

Planta motriz; un motor radial de 
gasolina Continental K-975-EC2 de 
340 hpde potencia. 

Dimensiones: longitud 64 m anchura 
2.72 m, altura 3,12 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 42 km/h, alcance máximo en 
carretera 193 km. vadeo 1.02 m. 
pendiente 60 por ciento, obstáculo 
vertical 0,61 m zanja 1.91 m 


El cano medio M3 General Grant 
fue ¡a versión británica modificada 
del M3 norteamericano . El cambio 
principal radico en el perfil de la 
tone, que presentaba una 
prominencia debida a la necesidad 
de alojar el aparato de radio , 
mientras que ¡a estructura se bajó 
mediante la eliminación de ¡a 
cúpula con ametralladora de la 
tone original. 


aón, además de acelerar la producción 
extremo considerado como una veniaja 
definitiva 

El nuevo carro fue autorizado a entrar 
en producción de forma precipitada co 
mo el carro medio M4, con un cañón 
principal de 75 mm y una ametralladora 
coaxial de 7 62 mm otra ametralladora 
de 7,62 mm en el qlacis y una tercera de 
12,7 mm para defensa antiaérea El mo¬ 
delo básico tenia un espesor de blindaje 
mínimo y máximo de 15 mm v 76 mm 
respectivamente Se mostró como una 
excelente plataforma de combare y se 


ría una de las armas decisivas que ayu¬ 
daría a los Aliados a ganar la guerra, 
siendo construido por millares Al dejar 
de fabricarlos las cadenas de montaje se 
habían completado mas de 40 000 ejem¬ 
plares, en loda una extensa gama de 
versiones y vanantes de todas clases 
No hay espacio en estas paginas para m 
tentar completar una lista de las nume 
rosas versiones, pero parece suficiente 
decir que la serie M4 dispuso de varios 
tipos de motores, que su cañón fue suce 
sivamente aumentado de 75 a 76 mm y 
lu^qo a 105 mm y que se desarrollaron 


numéreteos vehículos especiales como 
carros de ingenieros, carros de asalto, 
cazacarros lanzallamas, con puente, de 
recuperación de vehículos, lanzadores 
de cohetes cañones autopropulsados 
barreminas, etc Podría decirse que 
gradualmente la sene M4 se convertiría 
en el T 34 de los Aliados occidentales 
El f Pernio británico adquirió grandes 
cantidades de M4. o los obtuvo con La 
ley de «Préstamo y Arriendo» El M4 
británico fue designado como General 
Sherman i los que hay que añadir sus 
variantes y versiones especiales Uno de 
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Armamento de carros 1918-1945 


El armamento montado por los carros de combate cambió 
süstancialmente desde el ñnal de la Gran Guerra. El carro, 
destinado inicialmente a ser un arma de apoyo a la infantería y 
por tanto armado con piezas de artillería con ven clónales, pasó 
a tener una nueva misión como cazacarros. Por lo tanto, la 
capacidad de perforación de blindajes se convirtió en un 
requisito imprescindible para ¡os cañones de los carros. 

Los carros de combate de la primera guerra mundial estuvieron equipados con 
cualquier arma disponible en eí momento de su diseño. Los británicos los dotaron 
con cañones navales de 6 libras modificados y ios alemanes con el cañón de 
57 mm muy similar al anterior mientras que los franceses usaron el famoso «75». 
En el periodo de entreguerras apenas si se avanzó algo en el desarrollo del arma¬ 
mento y durante la etapa de paz se introdujeron muy pocas modificaciones. 

Los primeros cañones diseñados exproleso, desde un principio, para carros de 
combate fueron desarrollados en conjunción con los cañones contracarro remolca¬ 
dos Estos utilizaban casi las mismas bocas de fuego y disparaban esencialmente 
la misma munición. El más claro exponente fue el cañón alemán de 37 mm de la 
Rheinmetall. Introducido a finales de los años veinte, en una época en la que se 
suponía que Alemania ño tenía carros de combate, el cañón de 37 mm tenia una 
boca de fuego relativamente larga y disparaba un proyectil sólido El proyectil era 
impulsado por una carga de cierta potencia y la larga boca de fuego daba a los 
gases propeientes el suficiente liempo para acumular una gran presión que le 
forzara a salir a gran velocidad; al llegar a su objetivo, la combinación del denso 
proyectil y la energía derivada de su masa y velocidad, se combinaban para pro¬ 
ducir un boquete a través del blindaje del carro de combate enemigo y penetrar en 
su interior, donde se suponia que rebotaba de lado a lado causando considerables 
daños 

En 1939, casi todos los cañones de carros en servicio actuaban de esta simple 
forma Tanto los alemanes como los norteamericanos usaban cañones muy simila¬ 
res en la mayoría de sus carros de combate, mientras que los franceses disponían 
ae cañones de mayor calibre (47 mm) que utilizaban el mismo principio Algunos 
canos franceses usaban cañones de cañas cortas desarrollados a partir de los 
cañones de trinchera de la primera guerra mundial Estos tenían soto una capaci¬ 
dad de perforación muy limitada y lo mismo se podría decir de los cañones cortos 
de 75 mm que fueron montados en algunos carros pesados alemanes y franceses. 
Sólo la Unión Soviética disponía de cañones eficaces en carros pesados 

Todas estas piezas se basaban en la energía cinética para lograr su objetivo; sin 
embargo, en 1940 estuvo ya disponible una nueva generación de armas contraca¬ 
rro que usaban energía química: se trataba de los proyectiles llamados de carga 
hueca, cuya detonación generaba la proyección hacia adelante de un chorro de 
gas a alta temperatura y de metal vaporizado al chocar contra el bimdaie del blan¬ 
co. El chorro incandescente literalmente derretía el metal en su camino a través del 
blincfaie hasta incendiar el interior, y durante un tiempo este tipo de proyectil pare¬ 
ció tener ventajas definitivas sobre los proyectiles de energía cinética Este perío¬ 
do terminó algunos años antes de que se apreciara que las cabezas de combate 
de carga hueca eran más efectivas a velocidades terminales más bajas y las ar¬ 
mas que producían estas velocidades generalmente carecían del alcance o de la 
trayectoria horizontal que los tiradores de los carros necesitaban, de modo que se 
volvió a los proyectiles cinéticos 

El principa! problema para los cañones fue que entre 1940 y 1945 el blindaje de 



El cañón de la torre del M3 Lee era el típico armamento de los carros en 
los años anteriores a la segunda guerra mundial. Este arma de 37 mm 
pronto demostró carecer de la suficiente potencia de fuego para afrontar 
Jos nuevos blindajes pesados que aparecieron en Europa Para solucionar 
esta carencia, los norteamericanos dotaron al M3 con un cañón de 75 mm 
montado en una barbeta lateral, que se mostró razonablemente eficaz. 


los carros se incrementó progresivamente Por citar un ejemplo recordemos que el 
PzKpfw II tenía un blindaje frontal de 30 mm de espesor y, sin embargo, sólo unos 
pocos años después el PzKpfw VI Tiger II lo poseía de 100 mm Los pequeños 
cañones de los carros de combate eran incapaces de atravesar tales corazas, de 
manera que la única solución era diseñar y fabricar cañones de mayor calibre que 
dispararan un proyectil más potente, además de alargar la longitud de la caña para 
incrementar aún más la velocidad Inicial, 

De esta forma el calibre de los cañones se incrementó de los primeros 37 mm a 
50 ó 57 mm, pero tal aumento siempre fue una solución provisional hasta que se 
llegó a los 75 y 76,2 mm; pero ello no era suficiente para alemanes y soviéticos, 
quienes llegaron a fabricar cañones de 88 y 85 mm resistivamente Fue en este 
punto, cuando las leyes físicas se impusieron por su propio peso y pronto apren¬ 
dieron que el incremento del tamaño del proyectil no necesariamente producía un 
aumento del poder de perforación del mismo: un proyectil de 75 mm disparado a 
gran velocidad podía tener mejores características de penetración que el proyectil 
equivalente de 88 mm, aunque el de 88 mm podía mantener su capacidad a mayor 
distancia En 1945 los alcances operacionales de un combate entre carros se ha¬ 
bían incrementado de los 200-300 m de 1940 a más de 2 000 m por lo tanto, se 
impuso el cañón mayor En 1945, los soviéticos instalaban cañones de 100 mm en 
carros cazacarros e impresionantes cañones de 122 mm en las torres de los JS-2 


En 1944, el cañón normalizado de 75 mm montado en el carro M4 Sherman 
había sido amphamente superado por los blindajes de ¡os carros alemanes 
Tiger y Panfñer. La soiución británica fue instalar en el Sherman el cañón 
contracarro más potente posible. El carro resultante, armado con un cañón 
de 17 libras (76 mm), fue denominado Sherman Fireñy (luciérnaga). 
















































































go a medida que los carros alemanes 
aumentaban sus cañones en potencia y 
calibre y el espesor de blindaje y la es 
Iructura de la coraza no eran adecuados 
De hecho, se tuvo que recurrir a impro¬ 
visaciones en el campo de batalla para 
incrementar 3a protección, entre éstas 
se incluyeron la simple colocación de 
sacos terrestres; su silueta era demasia¬ 
do alia para ser satisfactoria y la instala¬ 
ción interior no era muy adecuada Otro 
problema bastante contente fue que al 
realizarse tantas vanantes con distintos 
motores había problemas de repuestos 
y a menudo la intercambiadhdad de los 
motores era imposible, causando consi¬ 
derables problemas logisticos 


Características 
Cano Medio M4A3 
Tripulación; cinco hombres. 

Peso: en orden de cómbale 
32,284 toneladas 

Planta motriz: un motor de gasolina Ford 
CAA de ocho cilindros en V 
desarrollando 450 ó 500 hp de potencia. 
Dimensiones: longitud, con cañón, 

7,52 mm r longitud del casco 6.27 m, 
anchura 2.68 m, altura 3,43 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carreiera 47 km/h, velocidad campo a 
través 24 km/h, alcance máximo en 
carretera 161 km, vadeo 0,91 m, 
pendiente 60 por ciento, obstáculo 
vertical 0,61 m zanja 2,26 m 


El M4A3 t tino de los últimos desairados del 
Sherman aparecidos antes de 1945, tenia un 
cañón de 76 rnirt y suspensión de 
amortiguadores espirales horizontales. 


ios más conocidos fue el Sherman Firefly 
de 1544, que tenían un cañón de 17 li¬ 
bras (76 mm] Los primeros Sherman en¬ 
traron en acción con el Ejército británico 
en El Aiamein en octubre de 1942. 

Los principales modelos de este im¬ 
portante vehículo de combate fueron los 
siguientes, el M4 (Sherman I) ya mencio¬ 
nado. motorizado con un motor de avia- 
ción Wnght Whirlwmd de 353 hp o un 
Continental R-975 de 400 hp, ambos ra¬ 
diales. el M4A1 (Sherman II) con un cas¬ 
co construido completamente en fundi¬ 
ción en vez de fundición/soldadura, do¬ 
tado. alternativamente, de motor Cater¬ 
pillar de nueve cilindros diesel de 
450 hp, el M4A2 (Sherman III) con casco 
soldado y una planta motriz de dos moto¬ 
res diesel General Motors 6-71 de 
420 hp; el M4A3 (Sherman IV) con motor 
Ford CAA III de 500 hp y suspensión de 
muelles espirales horizontales en lugar 
de los normales verticales; y el M4A4 
(Sherman V) con motor Chrysler de an¬ 
ee filas y 425 hp También se debe des¬ 
tacar que en el ser;icio británico los nú¬ 
meros de las vanantes tenian sufijos 
cuando el armamento normalizado no 
era el cañón de 75 mm, A indicaba un 
cañón de 76 mm, B un obús de 105 mm y 
C un cañón contracano de 17 libras 


(76 mm), El sufijo W de las designacio¬ 
nes norteamericanas indicaba la provi¬ 
sión de estíbate húmedo para la mum 
ción con el propósito de reducir el nes¬ 
go de incendio La protección también 
fue considerablemente desarrollada a lo 
largo del proceso de producción, el 
M4A2 tenia un blindaje mínimo de 
13 mm y máximo de 105 mm, mientras 
que el M4 A3 lo tenía de 15 y 100 mm y el 
M4A4 de 20 y 85 mm, respectivamente. 

Fue la superioridad numérica del M4 
la que le convirtió en uno de los ganado¬ 
res de la guerra. El M4 tenia muchas 
desventajas y estaba muy lejos de ser el 
carro de combate ideal, frecuentemen¬ 
te, se quedaba atrás en potencia de fue¬ 




ee uu 

Cairo Pesado M26 Pershing 


El cano pesado no tuvo buena acepta¬ 
ción en el Ejército norteamericano du¬ 
rante la segunda guerra mundial. Al 
principio se creyó en la necesidad ope- 
racional de un carro pesado, pero los 
acontecimientos hicieron concentrar su 
considerable potencial de producción 
en los carros medios, en especial el M3 
Y M4 y como consecuencia, el Carro 
Pesado M6, un prometedor diseño, que 
se quedó en nada como resultado de 
esta concentración del esfuerzo pro¬ 
ductivo Posteriormente, sin embargo, 
se acordó desarrollar un carro pesado 
aunque sm demasiadas prisas, esta con¬ 
sideración quedó anulada cuando los 
alemanes produjeron el Panther y el 
Tiger y es entonces, cuando se le 
concedió la máxima prioridad al diseño. 

El primero de la nueva generación de 
carros pesados norteamericanos, un mo¬ 
delo de pruebas conocido como Carro 
Medio T20, tenía un cañón de 76 mm y 
usaba una suspensión muy parecida a la 
del carro medio M4, pero progresivos 
desarrollos desembocaron en una nueva 
forma de suspensión del tipo de barras 
de torsión El cañón también fue reem¬ 
plazado por una nueva pieza de 90 mm 
con una torre modificada, y, tras una se¬ 
ne de pruebas, se culminó en el Carro 
Pesado T26E3 (vía el Carro Pesado T22, 
T23, T25 y T26) que sería seleccionado 
para su producción en serie con el nom¬ 
bre de Carro Pesado M26. AI finalizar 
las pruebas evalúa uvas recibió el nom¬ 
bre de Genera] Pershing, pero sólo unos 
pocos estaban terminados y en servicio 
cuando acabó la guerra 
Los primeros M26 llegaron a Europa a 
principios de 1945 y de éstos sólo unos 
cuantos entraron en combate, algunos 
más fueron enviados al Pacífico, aunque 
en la época en la que llegaron un carro 
pesado tema ya muy poco que hacer en 


el conflicto. De esta forma, el M26 ape¬ 
nas si contribuyó en algo al desenlace 
de la segunda guerra mundial, aunque 
su diseño fue el resultado final de años 
de combate y de experiencia bélica, 
quizás la única ocasión en la que un ca¬ 
rro norteamericano se considero ade 
cuado por su blindaje (con un mimmo de 
12 mm y un máximo de 102 mm) y por 
potencia de fuego ya que con su cañón 
de 90 mm. originalmente destinado para 
ser usado como un arma antiaérea el 
M26 poseía un armamento igual o supe¬ 
rior a la mayoría de los carros de su épo 
ca Su armamento secundario compren 
día las tres ametralladoras habituales 
una de 12,7 mm y dos de 7,62 mm Con 
todo, el M26 también tenia algunos de¬ 
fectos de diseño: la forma de la torre fue 
muy criticada por su tendencia a desviar 
proyectiles hacia el anillo y la retención 
de 3a ametralladora frontal se veia ya en¬ 
tonces como un anacronismo (en poste¬ 


riores desarrollos se sustituyó) De he¬ 
cho, el M26 fue sólo el comienzo de una 
nueva generación de diseños de carros 
de combate norteamericanos. 

Después de 1945 el M26 fue progresi¬ 
vamente desarrollado a través de varios 
modelos, entre ellos el M47 y el M43 
Pal ron, que toda vía hoy se halla en am¬ 
plio servicio con el Ejército norteameri¬ 
cano y también en otros ejércitos de to¬ 
do el mundo 

El M26 en iré en combate ampliamen¬ 
te durante la guerra de Corea y fue du¬ 
rante mucho tiempo uno de los principa 
les tipos desplegados por EE UU en Eu¬ 
ropa como parte de la OTAN El M26 dio 
lugar, asimismo, a numerosas vanantes y 
versiones en el periodo postbélico. 

Características 
Carro Pesado M26 
Tripulación: cinco hombres 


41,73 toneladas. 

Planta motriz: un motor de gasolina Ford 
GAF de ocho cilindros en V 
desarrollando 500 hp de potencia 
Dimensiones: longitud, con el cañón, 
8,79 m. longitud del casco 6,51 m, 
anchura 3,505 m, altura 2,77 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 48 km/h alcance máximo en 
carretera 148 km, vadeo 1,22 m, 
pendiente 60 por ciento obstáculo 
vertical 1,17 m. zanja 2,59 m. 

* 

El M26 Pershing montaba como 
armamento principal un cañón de 
90 mm y tenía una tripulación de 
cinco hombres. Entró en servicio 
en 1945 , demasiado tarde para 
incidir de forma notable en ¡a 
evolución de la guerra, pero a 
tiempo de participar en algunas 
acciones de la campaña de 
Okinawa, en el Pacífico . 


Peso: en orden de combate 
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El M4 Sherman en acción 


No cabe duda de que el carro medio Sherman fue una de las piezas clave de la 
victoria aliada. Sirvió en todos ¡os teatros bélicos, desde el desierto norteafricano a las 
selvas del Pacífico pasando por la Europa central. Sin embargo, y a pesar de los 
esfuerzos por mejorarlo, era inferior a la mayoría de los carros alemanes, pero su 
cantidad ayudó a subsanar en parte esta deficiencia. 


Los primeros Sherman entraron en acción en la 
batalla de El Álamein de octubre de 1942. En 
aquel momento, la presencia del Sherman en el 
Próximo Oriente era escasa, y los que tomaron 
parte en los sucesivos avances a través del de¬ 
sierto del norte de África operaron conjuntamen¬ 
te con los M3 Grant, empleados en gran número 
por los británicos. Los Sherman eran versiones, 
imcialmente algo distintas del modelo original, 
del carro medio M4 estadounidense transferidas 
a las fuerzas británicas. Entre las diferencias es¬ 
taba la nueva instalación de radio, pero a medida 
que otros M4 eran cedidos a los Aliados, las mo¬ 
dificaciones se hicieron cada vez más indistinta¬ 
mente hasta que llegó un momento en que fue 
difícil establecer qué M4 eran estadounidenses y 
cuáles británicos 

E! efecto de los primeros Sherman sobre el 
Afnka Korps fue notable Los alemanes apenas 
se habían habituado a los Grant y a sus extraños 


cañones de 75 mm emplazados en barbetas la¬ 
terales, cuando llegó el Sherman con cañón de 
75 mm en torre normal, un sector de tiro de 360, 
y capaz de batir a todos los carros alemanes en¬ 
tonces en servicio Por otra parte, ios alemanes 
descubrieron muy pronto, y con precisión, el 
punto débil del Sherman. su escaso blindaje. Un 
PzKpfw IV podía poner fuera de combate a un 
Sherman sin mucha dificultad si lograba sus¬ 
traerse a los disparos del cañón de 75 mm del 
carro estadounidense. 

El predominio del Sherman no duró mucho, 
porque una vez finalizado el avance aliado a tra¬ 
vés del desierto y cuando se aproximaba a Tuni¬ 
cia, hizo su aparición el carro pesado aleman Ti- 
ger Se sabía que tenía una coraza con un espe¬ 
sor excepcional y un potente cañón de 88 mm en 
la torre y que el Sherman, obviamente, seria inca¬ 
paz de hacerle frente; de este modo comenzó 
una carrera en el intento de aumentar de alguna 


manera el blindaje del M4 e incrementar la poten¬ 
cia de su cañón. 

En realidad, los intentos de aplicar una coraza 
extra no fueron satisfactorios. El único modo se¬ 
guro de incrementar la defensa hubiese sido 
construir el carro con una coraza mas espesa y 
asi se hizo, obteniéndola por fundición Simultá¬ 
neamente, los grupos de combate intentaron 
mejorar su protección utilizando planchas super¬ 
puestas a los lados del casco y de ia torre pero 
el éxito de tal sistema fue relativo Muchos Sher¬ 
man entraron en acción cubiertos con secciones 
de las cadenas o con capas superpuestas de sa¬ 
cos terreros: sobre el fondo del casco se exten¬ 
dieron otros sacos en su interior para proporcio¬ 
nar alguna protección contra las minas terrestres, 
al tener la coraza inferior un blindaje más débil 

El problema del armamento sólo podía ser 

En la época deí desembarco en Anzio, las 
tripulaciones de ios M4 habían aprendido ya a 
sus expensas que el blindaje de sus carros era 
vulnerable a la mayor parte de las armas 
contracarro alemanas. Por tanto, se añadieron al 
carro diversos tipos de blindaje adicional 
improvisados como, por ejemplo, grandes 
tramos de oruga sobre el casco, como en ¡os 
ejemplares que aparecen en la fotografía. 
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Sherman en acción 



afrontado en los centros de proyectos y en las 
fábricas Los primeros cánones de 75 mm fueron 
sustituidos en efecto, por cañones más largos y 
más potentes de 76 mm pero la mejora fue rápi¬ 
damente neutralizada por la entrada en servicio 
del carro pesado aleman Panther. que se convir¬ 
tió en el principal adversario del Sherman a partir 
del momento en que el PzKpfw IV alcanzó el má¬ 
ximo ae su potencial desarrollo operativo El 
Panther estaba armado con un 75 mm largo que 
poaia poner fuera de combate fácilmente a cual¬ 
quier Sherman a distancias superiores a la del 
alcance útil del canon de 76 mm de éste De he¬ 
cho el alcance máximo en el que un carro Sher¬ 
man podía perforar el blindaje delantero del 
Panther era sólo de unos 300 m, mientras que 
este ultimo podía destruir a su enemigo a distan¬ 
cias de 1 000 m y más. 

Desgraciadamente en aquel tiempo no era po¬ 
sible instalar sobre el Sherman un canon más pe¬ 
sado Cuando se concibió el M4 básico, el anillo 
de la torre se había proyectado sólo para un ca¬ 
ñón de 75 mm cualquier pieza más pesada hu-. 
biera requerido un aniflo con un diámetro supe¬ 
rior para absorber la notable tuerza de retroceso 
generada por el disparo, por si ello no bastase, 
tampoco había lugar para instalar un anillo más 
grande en la torre del Sherman de modo que las 
tripulaciones tuvieron que contentarse con la pie¬ 
za que tenían, es decir, con el cañón de 76 mm 
Algunas vanantes Sherman fueron provistas con 
armas de 105 mm pero eran obuses modifica¬ 
dos con ba|a velocidad inicial y con una limitada 
capacidad contracarro, destinados a destruir ca¬ 
samatas y a proporcionar apoyo a la infantería, 
nunca se pensó utilizarlos como contracarros. 


La respuesta inmediata al problema de los 
Panther y los Tiger fue dada, en parte, por el ca¬ 
rro británico Sherman Firefly (luciérnaga) que te¬ 
nia como armamento principal una boca de fue¬ 
go contracarro de 17 libras (76 mm) El anillo de 
la torre apenas era lo suficientemente amplio co¬ 
mo para absorber la tuerza de retroceso, pero, 
de cualquier modo, tuvieron que incorporarse al¬ 
gunas modificaciones internas. El 17 libras tenía 
un cierre bastante pesado con una notable carre¬ 
ra de retroceso, de forma que la pane posterior 
de la torre del Sherman hubo de ser alargada 
con la adición de una caja acorazada donde ins¬ 
talar, semiexteriormente, la radio En compensa¬ 
ción, la caja acorazada contribuía parcialmente a 
contrapesar la larga caña de la pieza de 17 li¬ 
bras Esta última era lambien de 76 mm de cali¬ 
bre, pero se Irataba de un arma más potente que 
la de similar calibre estadounidense, con una 
mayor velocidad inicial y un alcance eficaz bas¬ 
tante superior. 

El Firefly entro en acción en jumo de 1944. du¬ 
rante el desembarco de Normandia 

En 1944 los Aliados tenían ya muchos puntos 
de ventaja respecto al enemigo Uno de ellos era 
la superioridad numérica general, un M4 Sher¬ 
man destruido era remplazado rápidamente y las 
tripulaciones sobrevivían incluso a daños apa¬ 
rentemente muy graves infligidos por el enemigo. 
No ocurría lo mismo en el campo contrario; cada 
carro que se perdía sólo podía ser sustituido con 
grandes dificultades y a finales de 1944 los ale¬ 
manes se encontraban ya en un estado de peli¬ 
grosa deficiencia en hombres y armas Otra su¬ 
perioridad de los Aliados residía en el hecho de 
que realizaban una guerra de movimientos los 


Izquierda, Un escuadrón de carros M4 del 
Ejército norteamericano se concentra para 
acudir en socorro de la guarnición de Bastogne, 
a comienzos de 1945, durante la ofensiva 
alemana de ¡as Arderías. La ausencia de 
camuflajes tácticos evidencia (a superioridad 
aérea aliada por entonces existente. 

Derecha. En ios combates urbanos se utilizaron 
preferentemente los carros de ingenieros, 
dotados con palas para la remoción de 
escombros y obstáculos, más que los carros de 
combate en sí. Este M4 del 1. Ejército, ocupado 
en apartar escombros de una calle de Kelze, en 
Alemania, ha conservado, como la mayor parte 
de ios carros zapadores, el armamento principal. 



Arriba. Antes del invierno de 1944-1945, ¡a 
mayor parte de los M4 del Ejército 
norteamericano fueron provistos con el cañón de 
76 mm como armamento principal. Estos M4 
pertenecen a la 3."División Acorazada 
norteamericana, encuadrada en el I er Ejército. 

Izquierda. El T34 Calhope fue una simple pero 
eficaz transformación del M4 para adecuarlo al 
empleo de 60 tubos lanzacohetes de 117 mm. 

Esto convirtió al vehículo en un arma formidable 
para el apoyo cercano. La elevación de los tubos 
era solidaria con ¡a del cañón. 

Tiger y hasta los Panther alemanes eran vehícu¬ 
los relativamente voluminosos, mientras que los 
M4 Sherman podían superarles siempre en velo¬ 
cidad y girar hacia sus flancos para atacarlos por 
la espalda. La magnífica organización logística 
efectuada por los Aliados en 1944 permitía dejar 
con frecuencia a la aviación y a la artillería con¬ 
tracarro la misión de destruir los carros pesados 
alemanes inmovilizados (por falta de combusti¬ 
ble, fallos mecánicos o por otro motivo), a dife¬ 
rencia de lo que sucedía con los carros aliados, 
mientras los W4 Sherman se adentraban en pro¬ 
fundidad en el territorio francés. Además, los M4 
Sherman continuaron avanzando sin dificultades 
porque en 1944 ya se había constatado la impor¬ 
tancia de un cuidadoso mantenimiento y del rápi¬ 
do aprovisionamiento de piezas de recambio En 
cambio, si un carro aleman se avenaba, las tripu¬ 
laciones frecuentemente poco podían hacer en 
el caso de que fueran necesarias piezas de re¬ 
cambio, porque no existían o la cadena logística 
estaba imposibilitada. 

En 1944 los Sherman aporraron una innova¬ 
ción en la guerra acorazada el 6 oe |umo de este 
año muchos fueron capaces de alcanzar la orilla 
por sus propios medios desde los buques de de¬ 
sembarco anclados al largo de las playas de 
Normandia. ello fue posible gracias al empleo de 
un sistema ideado por los británicos y denomina¬ 
do DD (Dúplex Dhve. doble movimiento) que su¬ 
ponía el uso de «collares» de tela impermeabili¬ 
zada plegables con armazón interno que se dis¬ 
pon ian a los lados del casco y que posteriormen¬ 
te eran extendidos hacia arriba antes de que los 
vehículos entrasen en el agua Además de evitar 
la entrada de agua en los carros, permitían su 
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Carros soviéticos y estadounidenses de la II guerra mundial 




Arriba. Estos M4, entregados por los 
norteamericanos a fuerzas francesas libres de 
África del Norte, desfilan antes del inicio de unas 
maniobras. 

Derecha. Diversas versiones del Mi fueron 
dotadas con lanzallamas, montados comunmente 
en lugar de la ametralladora de casco. Este M4 
déla 1.‘ División de la Infantería de Marina en 
Oleína iva en mayo de 1945 u tilizab a el 
lanzallamas POA-CWS 75-HI, cuyo cañón 
lanzallamas estaba instalado en el interior de ¡a 
boca de fuego de una anticuada pieza de 75 mm. 



flotación El avance hacia la playa era posible por 
medio de una pareja de belices accionadas por 
los motores principales Una vez en la orilla, los 
«collares» eran replegados y desmontados, rea¬ 
sumiendo los Sherman su función operativa Im- 
cialmente se eligieron 573 Sherman III y Sherman 
V para su iransformación en la versión DD Otros 
fueron modificados para las tropas estadouni¬ 
denses Hacer «nadar» a los Sherman con este 
sistema DD era una empresa arriesgada, porque 
las pantallas tenían un bordo libre muy limitado y 
con mar agitada, como sucedió el 6 de jumo, los 
carros convertidos en anfibios podían quedar su¬ 
mergidos hecho que a veces, ocurrió aquel día 
El sistema DD era mas adecuado para atravesar 
corrientes de agua y los carros Sherman DD fue¬ 
ron utilizados, posteriormente para cruzar ios 
nos Scheida. Rhin y Elba Asimismo, otros mode¬ 
los emplearon el sistema DD pero fueron los 
Sherman tos carros anfibios normalizados del 
Ejército británico 

Normandía fue también el escenario donde 
apareció otra innovación del Sherman británico, 
ei Sherman Tulip (tulipán) Los Tulip eran armas 
absolutamente no oficiales, improvisadas des¬ 
pués de la comprobación de la potencia de los 
cazas de ataque al suelo «fila de taxis» Hawker 
Typhoon, armados con cohetes aire-suelo de 
76,2 mm. Estos cazas provocaban la devasta¬ 
ción entre las unidades de carros alemanes y 
eran capaces de aniquilar a ios Tiger y Panther 
con relativa facilidad pero sólo si lograban un 
impacto directo con sus misiles, notoriamente im¬ 
precisos Las tripulaciones de los Sherman deci¬ 
dieron utilizar en beneficio propio parte de la po¬ 
tencia de los cohetes y obtuvieron, quizás «pres¬ 


tados». algunos coheles con sus lanzadores en 
las bases aereas avanzadas próximas Los lan¬ 
zadores fueron soldados a ios lados de la torre y 
los cohetes cargados y utilizados en combate 
Los resultados de tales tentativas de empleo, ai 
no ser oficiales todavía no están plenamente do¬ 
cumentados, pero los Tulip fueron ciertamente 
formidables destructores de casamatas y resul¬ 
taron muy eficaces contra los carros enemigos 
Un problema más complicado fue el de la punte¬ 
ría. dada la imprevisible trayectoria de los cohe¬ 
tes. más tarde, se probaron sobre los M4 esta¬ 
dounidenses instalaciones de cohetes mas for¬ 
males, entre ellas la del 134 CaHiope consistente 
en una estructura de lanzamiento para cohetes 
de 117 mm Esta estructura se apuntaba orien¬ 
tando la torreta y dando la elevación necesaria 
por medio de un montaje fijo unido a la boca de 
fuego El «Whiz bang» (silbido y explosión simul¬ 
táneas) fue un dispositivo similar para cohetes de 
183 mm. 

Los últimos días del verano de 1944 fueron pa¬ 
ra ios M4 Sherman los mas brillantes de la se¬ 
gunda guerra mundial. Una vez superados los 
violentos choques de Normandía y Caen, los ca¬ 
rros pudieron avanzar en todas direcciones. En 
amplios movimientos de centenares de kilóme¬ 
tros, los M4 del Ejército estadounidense ganaran 
terreno directamente y llegaron hasta los limites 
del Reich, mientras que. ai norte, los británicos y 
las tropas de la Commonwealth se adentraron en 
Bélgica hasta la zona del Canal No fueron sim¬ 
ples paseos porque los alemanes en retirada lan¬ 
zaron numerosos contrataques pero la movili¬ 
dad y la potencia de fuego de los M4 se confirmó 
repetidamente En los combates de carros contra 


carros, los británicos fueron superados por sos 
aoversanos alemanes pero su numero y movili¬ 
dad posibilitaron el rechazo del enemigo y la 
continuación del avance Los M4 siguieron ade¬ 
lante; el único hecho que logró detenerles fue la 
falta de combustible y entonces el sistema «Red 
Bail Express» (carreteras miiiiares oryarzadas 
en sentido único de intenso trafico) permitió a los 
M4, especialmente a los del 3*' Ejército estaoou 
nidense del general Patton. continuar la marcha 
hasta contactar con las fortificaciones de Metz 
Los M4 proporcionados a las fuerzas de la Fran¬ 
cia Libre liberaron París 

En la región del Pacifico, ios M4 fueron utiliza¬ 
dos casi exclusivamente por las tuerzas estadou¬ 
nidenses Los carros japoneses se encontraban 
de tarde en tarde y por ello los M4 habitualmente 
concentraban su actividad en el apoyo a (a infan¬ 
tería Para esta función fueron armados con los 
obuses de 105 mm en lugar del cañor y de mo¬ 
do frecuente también se instalaron lanzallamas 
que obligasen a ios japoneses a abandonar sus 
fortificaciones 

En 1945, los Sherman participaron en los uni¬ 
mos avances en Europa. Se detuvieron definitiva¬ 
mente sólo cuando contactaron con los I 34 del 
Ejército Rojo Habían realizado un gran trabajo, 
pero su función no habla acabado todavía Les 
esperaban las numerosas campañas de posgue¬ 
rra en Corea y otras, y cuando fueron daaos ae 
ba|a por los ejércitos estadounidenses y británi¬ 
co, continuaron en servicio activo en muchas 
tuerzas armadas del mundo El M4 Sherman mo¬ 
dernizado es todavía hoy una formidable maqui 
na de guerra, como los israelíes han demostrado 
en más de una ocasión 
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En J 944 el M4 ya estaba en servido en la mayor 
parte de las fuerzas aliadas; este ejemplar es un 
Sherman III (M4A2) del Ejército británico de 
1944. El armamento principal estaba compuesto 
por un cañón de 75 wm, de eficacia limitada 
contra la mayor parte de los carros alemanes del 
mismo penodo. La gran disponibilidad nu menea 
de M4 compensaba con frecuencia su 
inferioridad cualitativa. 
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Dórame Jos años veinte y treinta, el ca¬ 
rro ligero, denominado en algunos ejér¬ 
citos como «tanqueta», estuvo en el cen¬ 
tro del pensamiento táctico militar y por 
ende, de ¡a atención de los diseñadores 

A finales de los años treinta el Ejército 
Rojo había superado ya la fase de eva¬ 
luación y rechazo del carro ligero mono 
píaza y se encontraba en la etapa del 
desarrollo del biplaza y, en la época en 
gue los alemanes atacaron la Unión So¬ 
viética en jumo de 1941, contaba ya con 
un numero de carros ligeros bastante 
notable, resultado de muchos años de 
trabaio 

Uno de los principales hpos de carros 
de 1940 fue el Carro Ligero Anfibio T-40, 
armado con una ametralladora de 

12,7 mm. el último de una larga sene de 
modelos que se remontaba al T 27 de 
comienzos de los años treinta, después 
del T 27 se realizaron el T-33, el T-34 (no 
confundir con el carro medio T-MJ, el 
T 36, el T-37 y P finalmente, el T-38 La 
mayor pane de estos carros carecía de 
la capacidad anfibia del T-40 que entró 
en producción alrededor de 1940, de 
forma que cuando se produjo la inva¬ 
sión en 1941. sólo se habían completado 
unos pocos ejemplares (aproximada¬ 
mente 230) Muchos de los últimos mo¬ 
delos producido de los T-40 (que tenia 
la parte delantera con los lados carena¬ 
dos. de forma aerodinámica y una plan¬ 
cha amioleaje abanble) fueron transfor¬ 
mados en vehículos de transporte y lan¬ 
zamiento de los cohetes Katyusha y nun¬ 
ca fueron empleados como carros con 
torre su armamento normal estaba com¬ 
puesto por una ametralladora de 

12,7 mm y una de 7,62 mm 

Mientras el T-40 anfibio estaba en 
proceso de desarrollo, se propuso una 
versión no anfibia, el T-40S En el mo¬ 
mento de la invasión alemana se presen 
tó la necesidad de una rápida construc¬ 
ción a gran escala de otros carros y en¬ 
tonces entró en producción de manera 
precipitada el T-40S, más simple, remo¬ 
delado como carro ligero T-6Q, Desgra¬ 
ciada me me. una vez en linea, resultó 
desastroso porque conservaba todos los 
aspectos negativos del T-40: el blindaje 
era demasiado ligero y. al tener como 
armamento únicamente una boca de 
fuego de 20 mm además de una ametra¬ 
lladora coaxial de 7.62 mm, no era utili¬ 
zadle en la lucha contra oirás formacio¬ 
nes acorazadas, joor otra parte el motor 
tenía una potencia tan reducida que el 
carro podía mantener la velocidad, en 
todo terreno de los T-34 mas pesados 
La producción de los T-6Q continuó úni¬ 
camente poique podían ser construidos 
en forma rapida aun por fábricas peque 
ñas y simples Se instalaron motores y 
ctros mecanismos de autopropulsado y 


Arriba l El cano ligero T-70 fue un 
utü vehículo de exploración, pero 
su annamento piincrpai, un cañón 
de 45 mm, ie daba una escasa 
utilidad en el combate contra los 
carros alemanes t mas potentes , 

Derecha. El cano ligero T-60, 
annado con luí canon automático 
de 20 mm y con una ametralladora 
coaxial de 7,62 mm, no tuvo mucho 
éxito en acción , porgue su 
annamento y blindaje eran 
demasiado ligeros y, por otra parte r 
su movilidad no era excepcional . 

el T-60 A* que apareció en 1942, tenia un 
blindaje delantero más potente (35 mm 
en lugar de 25 mm) además de ruedas 
macizasen lugar de lasruedasde radios 
A finales de 1941 se trabajaba ya so 
bre el sucesor del T-60 Este fue el T-70. 
cuya primera veision estuvo provisto de 
una planta motriz compuesta por dos 
motores quizás nunca habrían podido 
actuar eficazmente en acción y que rápi¬ 
damente se reemplazó por un sistema 
revisado Por lo demás, el T-70 repre¬ 
sento una notable mejora respecto al 
T-40 y al T-60 pues tema un blindaje más 
potente (resistente a los impactos del 
cañón contracarro de 37 mm) y montaba 
en la torre un cañón de 45 mm y una 
ametralladora de 7.62 mm El armamen¬ 
to era. todavía de una humada eficacia 
contra carros más pesados, pero en todo 
caso mejor que el de una sola ametralla 
dora La tripulación esiaba formada por 
dos hombres y e! jefe desempeñaba la 
función de tirador y cargador, lo que di¬ 
fícilmente podía permitir la utilización 
eficaz del carro o de las unidades 
La producción del T-70 y T-70 A, con 
un blindaje todavía más potente, finalizó 


en octubre de 1943, después de la cons¬ 
trucción de 8 226 ejemplares Una vez 
en servicio, el carro se moslró excepcio¬ 
nal mente poco consistente y su empleo 
se limito a apoyar a Jos grupos de infan¬ 
tería y a algunas misiones de explora 
ción En 1943, el carro ligero ya se había 
convertido en un anacronismo; lossovié 
ticos, no obstante, continuaron la pro¬ 
ducción con el T 80 casi inmediatamen¬ 
te después de la entrada en producción 
del T 80, éstos se dieron cuenta de su 
limitación real y la linea de producción 
fue utilizada para la construcción del ca¬ 
ñón autopropulsado SU-76 

Características 

T-40 

Tripulación; dos hombres 
Peso: 5.9 toneladas 
Planta motriz; un motor de gasolina 
GAZ 202 con 70 hp de potencia 
Dimensiones: longitud 4 11 m. anchura 
2.33 m; altura l 95 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 44 km/'h, autonomía 360 km. 
vadeo anfibio pendiente 34 por ciento 
obstáculo vertical 0,7 m; zanja 1,85 m 


Características 

T-60 

Tripulación; dos hombres 
Peso: 6.4 toneladas 
Planta motriz: un motor de gasolina 
GAZ-203 con 85 hp de potencia 
Dimensiones: longitud 4.11 m, anchura 
2,3 m, altura 1,74 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 45 krrvh autonomía en 
carretera 450 krn, pendiente 29 
por ciento, obstáculo vertical 0,54 m 
zanja I 85 m 

Características 

T-70 

Tripulación: dos hombres. 

Peso: 9,2 toneladas. 

Planta motriz: dos motores de gasolina 
GAZ-2G2 que desarrollaban una 
potencia conjunta de 140 hp 
Dimensiones: longitud 4.29 m anchura 
2.32 m, altura 2,04 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 45 km/h, autonomía en 
carretera 360 km, pendiente 34 
por ciento, obstáculo vertical 0,70 m; 
zanja 3,12 rn 


■ URSS 

Carro Ligero de infantería T-26 


Durante ios años veinte finales, ios dise¬ 
ñadores del Ejercito Rojo elaboraron un 
programa de reconstrucción de los ca¬ 
nos Del mismo modo que sucedía en 
las tendencias de muchas oirás nacio¬ 
nes. la Unión Soviética fue consciente de 
la necesidad de un carro de apoyo a la 
infantería y, después de haber intentado 
desarrollar un nuevo proyecto por si 
misma, optó por el modelo británico del 
carro ligero Vickers Tipo E de seis tone¬ 
ladas cuya producción se inicia a gran 
escala 

AJ modelo se ie denomina T-26 lle¬ 
gando los primeros ejemplares bntáni 
eos a la Unión Soviética en 1930 y gue se 


siglan como T-26A-1 La producción so¬ 
viética del T -26 comenzó en 1931 Los 
primeros modelos tenían un sistema de 
doble torre, con sendas ametralladoras 
de 7,62 mm en el T-26A-2 y una de 

12,7 mm, más una de 7,62 mm en el 
T-26A-3; pero algunos fueron provistos 
con una ametralladora en una torre y un 
cañón (de 27 mm en el T 26A-4 y de 
37 mm en el T ?,6A-5) El sistema de las 
dos torres no se mantuvo mucho tiempo 
y ios siguientes T 26B tuvieron una sola 
torre que montaba un único cañón (de 
37 mrn en el T-26B 1, posteriormente 
de 45 mm) 

Los primeros carros T-26 fueron co 


pías idénticas del original británico, sun 
pies y robustos, de estructura casi total 
mente remachada, el primero, el T-26 
Modelo 1931 (T-26A) fue sustituido por 
e! T-26 Modelo 1933 (T-26B) que tenia 
algunas mejoras En e! periodo anterior 
a 1941. el Modelo 1933 constituyó el ca¬ 
no soviético producido en mayor nume¬ 
ro, unos 5 500 ejemplares, antes de que 
en 1936 terminase la producción Mas 
tarde entre de nuevo en producción el 
upo T-26S Modelo 1937 que montaba el 
cañón de 45 mm ya instalado en las últi¬ 
mas versiones del Modelo 1933, pero 
que poseía también una torre de con 
cepctón mejorada y completamente sol 


dada, como la del modelo T-26B-2 
La soldadura se adoptó después de 
las experiencias operativas efectuadas 
en los choques ocurridos en 1934 y 1935 
con japón a lo largo de las confusas fron¬ 
teras de Mongolia y Manchuria La prác 
hca demostró que en un T-26 alcanzado 
por el fuego enemigo, era posible que 
los remaches, expulsados de sus alvéo¬ 
los, se disparasen hacia el interior como 
proyectiles El uso de la soldadura se 
smcio en Sos últimos carros Modelo 1933, 
pero se normalizó en el T-265 
Durante su vida operativa, ios carros 
T-26 experimentaron muchos cambios 
en la producción y empleo, la mayor 
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paite de Sos primeros tendieron a la 
mejora del blindaje (espesor mínimo de 
6 mm y máximo de 25 rnrri) y del arma 
mentó. Asimismo se realizaron muchas 
versiones especiales entre éstas las 
más numerosas quizás fueron los carros 
Lanzallamas, identificares por unas st 
glas con el prefijo QT La pi imera de es¬ 
tas versiones fue denominada OT-26, la 
ultima OT 133 la mayor parte lenia la 
lanza de proyección del arma en una lo 
ríe y estaba desprovista de canon, pero 
los siguientes modelos estuvieron dota¬ 
dos de un cañón, además del lanzalla¬ 
mas. Se produjeron también versiones 
posapuentes (ST 26) y se hicieron tenia 
Uvas de instalar en el carro piezas de 
7,62 mm para incrementar la eficacia del 
apoyo a la infantería. □ modelo tuvo de 
sairoilo también como vehículo de man¬ 
do y las vanantes correspondientes fue 
ron designadas T 26A-4(U) y T-26B’2(U) 
La producción de la serie T 26 terrni 
nó totalmente en 1941, cuando los ale¬ 
manes se adueñaron de la mayor parte 
de las fabricas que construían el vehícu¬ 
lo Los nuevos centros de producción, 
transferidos a las regiones orientales, 


concibieron proyectos de canos más 
modernos, pero en 1943 ya se habían 
producido 12 000 T-26 de todos tos tipos, 
en consecuencia, éstos se encontraron 
entre los vehículos acorazados de com¬ 
bate mas numerosos utilizados en las 
primeras fases de 3a «Gran Guerra Pa¬ 
triótica», también se emplearon en la 
campaña de Finlandia de 1939-1940, asi 
como en la guerra civil española, donde 
su aparición significó un duro golpe para 
los canos PzKw I alemanes 
Después de 1941, un aran número de 
T-26 frieron destruidos en combate o 
cayeron en manos de los alemanes Mu¬ 
chos fueron transformados, posterior¬ 
mente por sus nuevos propietarios en 
tractores de artillería o en cañones auto¬ 
propulsados. ya que estos, tenían nece¬ 
sidad de vehículos de estos tipos u 
otros, de forma habitual. 

Características 

T26B 

Tripulación: ues hombres 
Peso; en orden de combate 
9.4 toneladas 

Planta motriz: un motor de gasolina CAZ 



T-26 de ocho cilindros con 91 hp de 
potencia 

Dimensiones: longitud 4.88 rn anchura 
3.41 m, altura 2,41 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 28 km/h, autonomía en 
carretera 175 km pendiente 40 
por ciento, obstáculo vertical 0,79 m. 
zanja 1.90 m 


Una de las muchas vanantes del 
carro ligero de infantería T-26 fue 
el Modelo 1931 1 que presentaba 
dos torres y montaba sendas 
ametralladoras de 7 ,62 mm. Sin 
embargo , a veces alguna de ellas 
era sustituida por el canon de 
37 mm corto , El posterior T-26 
Modelo 1933 tema una umca torre. 


URSS 

Carro Medio T-28 

El Carro Medio T-28, de diseño soviéti- 




frecuenaa. la experiencia obtenida fue 


oo, entró en producción en Lenmgrado 
en 1933. Sobre el proyecto influyeron 
notablemente las tendencias de la epo 
ca en torno a ios proyectos experimen¬ 
tados poi alemanes y británicos' se 
adoptó, por ejemplo la estructura, en 
boga por aquel entonces, de las torres 
múltiples El T-28 tenia tres, una más am¬ 
plia que alojaban un canon como arma 
mentó principal y una ametralidora, y 
dos mas pequeñas, emplazadas delante 
de la principal armadas con ametralla 
doras El conductor se sentaba entre las 
dos tenes auxiliares El prototipo del T- 
28 tema un cañón de 45 mm que fue 
reemplazado por el 76,2 mm corto en los 
modelos de producción T-28 y T 28A 
(este último tenía mayor blindaje delan 
tero) Los modelos T 28B. producidos 
después de 3938. montaron un nuevo ca 
ñon de 76.2 mm, de mejores prestacio 
nes. El armamento secundario estaba 
compuesto por tres ametralladoras de 
7.62 mm, en conjunto, el T-28 era un 
vehículo de gran tamaño construido con 
planchas, ya que los proyeciistas soviet t 
eos aprendían por entonces el oficio to 
davia. aunque la experiencia adquirida 
con el proyecto de este carro resultó de 
gran importancia más tarde 
La fabricación del modelo original de 
serie, el T 28 Modelo 1934. duro hasta 
finales de 1938. cuando apareció el 
T-28B mejorado con el nuevo canon de 
76,2 mm. un sistema rudimentario de es¬ 
tabilización de la pieza y algunas mochil 
caciones en el motor, éste denominado 
T-28 Modelo 1938. se produjo hasta 1940 
EJ espesor del blindaje de las diversas 
versiones osciló entre 20 y 80 mm 
De los T‘28 se construyeron muchas 
versiones experimentales. incluidas al 
gunas para cañones autopropulsados y 
para vehículos especiales, como carros 
posapuentes y carros de ingenieros 
Ninguno de estos tipos pasó más allá de 
la fase de prototipo pero la experiencia 
adquirida ayudó bastante para la cons¬ 
trucción de variantes de las series de 
carros producidos posteriormente En 
realidad, el T-28 tuvo más valor como 
carro de instrucción que como carro de 
combate, utilizados operativamente en 
1939 en la guerra de invierno contra los 


finlandeses, los T 28 tuvieron resultados 
mediocres porque el blindaje era dema¬ 
siado ligero para proteger a las tripula 
ciones Los carros supervivientes fueron 
dotados apresuradamente con un blin¬ 
daje extra (hasta 80mm) y, asi modifica¬ 
dos, fueron designados T 28E {ekannov 
kt, superacorazados), también conoci¬ 
dos como T 28M o T-28 Modelo 1940, sm 
embargo, la realización demasiado rápi¬ 
da de este programa se reveló de dudo 
sa eficacia cuando los alemanes invadie¬ 
ron la Union Soviética en 1941 
En esta fecha, ios T-28 todavía opera¬ 
tivos demostraron una eficacia limitada 
Sus amplias planchas laterales y su as¬ 
pecto mastodóntico, los convertía en una 
presa fácil para las armas contracarro 
alemanas además se mostraron vulne 
rabies a las minas y durante la «guerra 
de invierno* de 1939-1940, alguno® fue¬ 
ron modificados mediante la aplicación 
en la parte delantera del vehículo de ro¬ 
dillos barreminas. No obstante, no tuvie¬ 
ron gran éxito, pero, como resulta con 

El carro medio T-28 era un 
anticuado diseño de preguerra que 
cuando entró en acción en 1941 
evidencio muchos puntos débiles: 
era poco maniobrable t con un 
blindaje demasiado ligero y estaba 
insuficientemente armado. Siempre 
que fue posible su cañón corto de 
76,2 mm fue reemplazado por otro 
modelo del mismo calibre pero de 
mayor longitud. 


igualmente impórtame más tarde Así el 
T-28 salió de la escena 

Características 

T-28 

Tripulación: seis hombres 

Peso: 28 toneladas 

Planta moinz; un motor de gasolina 

M-17 de doce cilindros en V con 500 hp 

Dimensiones: longitud 7,44 m. anchura 

2,81 m altura 2,82 m 

Prestaciones: velocidad máxima en 


Con una masa de 28 foneJadas, el 
carro pesado T-28 fue clasificado 
como carro medioi Sus tripulantes 
eran seis y su armamento principal 
un cañón corto de 76,2 mm t 
complementado por dos 
ametralladoras en las torres 
situadas delante de ¡a principal, 

carretera 37 km/h. autonomía en 
carretera 220 km. pendiente 43 
por Ciento obstáculo vertical 1 04 m 
zanja 2,90 m 
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URSS 

Carro Rápido BT-7 



Cuando el estado mayor de las fuerzas 
acorazadas del Ejercito Rojo decidió a 
finales de los años veinte modernizar la 
ilota de carros, autorizó a les oficiales de 
proyectos para utilizar cualquier modelo 
que deseasen y adquirir las meares 
ideas disponibles En consecuencia, se 
tuvieron en cuenta muchas concepcio- 
nes prometedoras, tomadas un poco de 
todas las partes del mundo y. entre ellas, 
la del norteamericano J Wafter Christie. 
Los proyectos de este sobre los sistemas 
de suspensión tuvieron escaso éxito en 
su país pero los soviéticos los adoptaron 
con entusiasmo y los hicieron propio. 
Los sistemas de suspensión Chnsüe se 
integraron en ía serie BT {bystrochodya 
r ank cario rápido) 

Los primeros BT soviéticos se copia¬ 
ron con exactitud de un prototipo Chris- 
tie cedido a la Union Soviética en 1930 y 
designado BT-1 El primer modelo so¬ 
viético fue el BT-2 y a partir de 1931 la 
sene BT progresó mediante continuos 
desarrollos y mejoras, hasta que en 1935 
se produjo el BT-7 Como los primeros 
BT eí BT-7 era un vehículo rápido y ágil 
destinado a los grupos de caballería y 
aparecía provisto de un motor de avión 
transformado. Los sistemas de suspen¬ 
sión utilizaban Sas barras de torsión 
Chnstie que permitían un grado elevado 
de flexibilidad a alta velocidad El casco 
se encontraba formado totalmente por 
láminas soldadas y bien realizadas, pero 


El BT-7 fue producido en dos 
versiones principales r ambas 
armadas con un cañón de 45 mm. Si 
bien era veloz y maniobrable, el 
BT-7 tenia un blindaje demasiado 
ligero, vulnerable incluso frente a 
un simple fusil contracarro. 


el cañón, si bien superior al de muchos 
carros contemporáneos equivalentes, 
era solamente un 45 mm El armamento 
secundario comprendía dos ametralla¬ 
doras de 7,62 mm, mientras que el espe¬ 
sor del blindaje oscilaba entre los 10 y 
22 mm 

Ei BT-7 fue muy popular entre sus tri¬ 
pulaciones Al entrar en servicio (en su 
forma original de BT-? -1 con torre cilin¬ 
drica. sustituida por una torre cónica en 
el BT-7-2), muchas de las deficiencias » 
de las partes mecánicas de) vehículo 
propias de los primeros modelos fueron 
eliminadas, asi que el BT-7 dio un buen 
resultado como un vehículo de suficien¬ 
tes prestaciones En la época de su apa¬ 
rición, ya existían numerosas variantes 
algunos carros fueron realizados como 
lanzallamas y también se produjo una 
versión BT 7A de apoyo, provista, como 
armamento principal, de un cañón de 
76,2mm corto Otros vehículos experi¬ 
mentales fueron los carros anfibios, los 
carros posapuentes y las vanantes con 
diversos tipos de orugas con objeto de 
mejorar la movilidad en todo terreno 

En la totalidad de la serie BT el blin¬ 
daje de protección se había sacrificado 
a favor de la velocidad y de la movilidad 
y cuando en 1939 los carros BT incluido 
el BT-7 entraron en acción, se mostra¬ 
ron sorprendentemente vulnerables a 
las armas contracarro portátiles, como 
los fusiles contracarro. Los BT-5 ya ha¬ 
bían manifestado esta grave deficiencia 
al ser empleados en número pequeño 
en la guerra civil española y a pesar del 
añadido blindaje exira con que se dotó a 
los BT-7, sólo eran adecuados para una 
discreta protección tal como pareció 
evidente en Finlandia en 1939-1940. En 
consecuencia, se emprendió el estudio 
de un carro sucesor del BT y asi se llegó 


a la adopción del T-34 Vanantes del 
BT-7 fueron el carro de mando BT-7-1 CU) 
y el modelo BT-7M (o BT-8 mejorado, 
con plancha delantera ancha, muy incli¬ 
nada y con un motor diesel V-2). 

El BT-7, por tamo, había desarrollado 
su actividad mucho antes de la invasión 
alemana de 1941 De todos modos, toda 
vía en ese año un gran numero de estos 
vehículos se hallaba en servicio, pero 
sirvieron de poco contra la ofensiva de 
los carros alemanes A pesar de su ex¬ 
celente movilidad, las formaciones de 
carros soviéticas fueron muy mal utiliza¬ 
das. muchos carros, incluidos los BT-7, 
se perdieron únicamente por la inefica¬ 
cia, el escaso mantenimiento o por falta 
de adiestramiento de las tripulaciones 

Características 

BT-7 

Tripulación: tres hombres 


El BT-2 fue el primer carro 
soviético dotado con suspensión 
Chrístie y el cabeza de una larga 
serie de vanantes BT ; cuyo 
desarrollo, a través del BT-7 t 
desembocó en el T- 34 . La 
suspensión Chrístie proporcionó 
una excelente movilidad al BT-2 en 
t odot erre no, como muestra 
gráficamente la fotografía. 


Peso: 14 toneladas 
Planta motriz: un motor de gasolina 
M- 17T de doce cilindros en V con 
500 hp de potencia. 

Dimensiones: longitud 5.66 rn, anchura 
2,29 m, altura 2,42 m 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 86 krrVh autonomía 250 km 
vadeo 1.22 m. pendiente 32 por ciento; 
obstáculo vertical 0.76 m zanja 1,83 m 
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Desarrollo de los carros soviéticos 


Una de las revelaciones de la segunda guerra mundial fue la 
calidad del diseño de los carros de combate soviéticos. El 
soberbio T-34, que llegó a paralizar a la invencible Wehrmacht, 
y el potente JS-2 , entre otros, hicieron posible que el Ejército 
Rojo , dirigido por Zhukov y Koniev f derrotara a los carros 
alemanes y llegara a Berlín. 

En los años inmediatamente posteriores a la primera guerra mundial la Unión So¬ 
viética se encontraba inmersa en un estado posrevoluciona no que no permitía dis¬ 
poner de tiempo, dinero y materias primas para dedicarse a sutilezas tales como el 
desarrollo de carros de combate Después, en un futuro más inmediato, los soviéti¬ 
cos se satjsfacieron con conservar lo que ya tenían y el único desarrollo de medios 
acorazados que se pudo impulsar estuvo destinado principalmente a automóviles 
blindados; al mismo tiempo se realizaron algunas investigaciones sobre carros de 
combate ligeros 

A finales de los años veinte el panorama cambió, se propuso que el Ejército Rojo 
* comenzara a ser mecanizado masivamente, aunque en esta época la industria 
pesada soviética se encontraba todavía en tal estado que no consentía un progra¬ 
ma masivo ya que tuvo que ser reconstruida a partir de los despojos de la era 
anterior a la revolución 

Los soviéticos no disponían de expertos en diseño de carros de combate a los 
que pudieran atraer, de modo que decidieron lomar el camino más fácil para ad¬ 
quirir esa experiencia el resultado inmediato fue la creación del centro de pruebas 
de carros de combate soviético-alemán de Kazán, que fue instalado secretamente 
a finales de los años veinte en el interior de la URSS Los ingeniaros automovilísti¬ 
cos soviéticos pudieron por lo tanto observar el modo de diseñar carros de comba- 
te de los alemanes y pronto llegaron a fa conclusión de que los propios alemanes 
tenían que aprender tanto como ellos mismos Consecuentemente, los técnicos 
buscaron nuevas ideas en el extranjero, obteniendo \o que querían mediante el 
simple procedimiento de comprar los derechos de la licencia de producción, de 
esta forma adquirieron ejemplares de los carros ligeros Vickers Carden-Lloyd que 
iniciaron una linea de desarrollo que llevaría al carro ligero T-70 Una adquisición 
importante fue la de los prototipos Christie que fueron posteriormente desarrolla¬ 
dos en la sene BT que culminaría en el T-34 

Utilizando tos modelos adquiridos como base, la oficina de diseño de carros de 
combate de la Unión Soviética se convirtió en una industria floreciente Un aspecto 
insólito de esta política de adquisiciones fue que ninguno de los diseños obtenidos 
resultaría respaldado en sus propios países de origen el carro Vickers de 6 tonela¬ 
das no fue aceptado por Gran Bretaña, ni tampoco los futurishcos diseños de 
Christie en EE UU, pero, mediante la utilización de los mejores detalles de cada 
uno de los diseños importados, los diseñadores soviéticos desarrollaron gradual¬ 
mente aquello que más se acercaba a sus propios requerimientos 

El original carro Christie nos pueda servir de ejemplo. La suspensión, que era la 
principal atracción de los modelos Christie, fue aceptada sin cambiar virtualmente 
nada, pero considerablemente reforzada Sobre esta suspensión de gran veloci¬ 
dad la parte superior de! casco fue dotada con el blindaje más pesado posible y 
se le instaló un cañón mas potente que el de los equivalentes contemporáneos El 
resultado fue la serie BT y aunque éstos pudieran aparecer demasiado poco blin¬ 
dados para los diseñadores soviéticos después de 1940, con ellos se comenzaría 
una trayectoria que repetirían en el futuro 

Mediante un proceso de desarrollo gradual que tomaba los detalles mejores de 
cada modelo la sene BT dejó paso al T-34, el carro medio que demostraría ser el 



En un intento de proporcionar apoyo artillero a sus fuerzas acorazadas t el 
Ejército Rojo introdujo el KV-2, compuesto por tma barcaza KV sobre la 

S e se instaló una alfa y pesada tone armada con un obús de 152 rma £7 
r -2 no fura un gran éxito. 

ganador de la guerra de invierno para el Ejército Rojo, pero incluso con el T-34 el 
proceso de desarrollo gradual y de mejora continuó hasta donde no se podían 
realizar mayores innovaciones. El blindaje fue aumentado progresivamente, se ins¬ 
talaron mejoras automotrices por etapas y el carro montó un cañón mejor mediante 
el simple recurso de utilizar un cañón y una torre diseñada para el carro pesado 
KV-85 e instalarlo sobre el casco del T-34 Fue este desarrollo paulatino de innova 
ciones el que permitió que la Unión Soviética pudiera construir cantidades tan 
notablemente importantes, ya incluso en las fases iniciales de la -Gran Guerra 
Patriótica» Fue el número y la calidad media lo que importó por encima de todo 
Un programa de expansión similar se siguió con la serte KV que más tarde deja¬ 
ría paso a la sene JS. pero en esta ocasión se intentaron innovaciones más drásti¬ 
cas Con la intención de impulsar algún tipo de avance cualitativo, se mantuvieron 
de modo constante las oficinas de diseño. 

Mediante los acuerdos de Préstamo y Arriendo, la URSS recibió unos diez rrni 
carros aliados de diferentes tipos y a un ritmo de poco más de 500 al mes. pero 
aunque los diseñadores soviéticos los examinaron a todos, no encontraron nada 
importante que copiar para sus estimaciones tos diseños aliados carecían de po¬ 
tencia de fuego, bhndaje y potencia motriz, aunque por supuesto fueron utilizados 
con complacencia cuando hizo falta Una característica bastante comentada fue 
que los niveles de acabado de producción británicos y norteamericanos eran inne¬ 
cesariamente altos, y en cambio eí acabado de los carros soviéticos era bastante 
tosco, aunque muy adecuado para las misiones que debía desempeñar 

El T-100 (en la fotografía) y los carros pesados SMK, sustanciahnente 
similares, estaban destinados a suceder al T-35 t pero la experiencia bélica 
adquirida en Finlandia demostró los inconvenientes del sistema de doble 
torre y llevó al desarrollo de ¡a serie KV t mucho más adecuada. 
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La batalla de Kursk 


En 1943, ¡a Wehrmacht había perdido la iniciativa estratégica en el frente de} Este. 
Después del desastre de Stalingrado, el Ejército alemán tenia que resarcirse y el 
saliente de Kursk parecía el lugar idóneo. El S de julio de ese año comenzaría en 
consecuencia la batalla terrestre y aérea más grande de la historia mundial. 


disponibles, de gran cantidad de artillería y de 
numerosas divisiones de infantería Gran parte 
de estas fuerzas no lueron desplegadas en posi¬ 
ción avanzada, sino que se concentraron en una 



potente reserva de maniobra en la retaguardia, 
dispuestas para entrar en batalla, los soviéticos, 
como explotación del previsible éxito, planeaban 
una enorme ofensiva hacia el oeste Sobre la lí¬ 
nea del saliente de Kursk se habian desplegado 
ejércitos soviéticos completos, a los que se en¬ 
frentaban fuerzas casi igualmente poderosas 

Las fuerzas alemanas se articularon en dos 
grandes grupos de ejércitos en la parte n^rtc do! 
saliente se emplazo el Grupo de Ejércitos -Cen¬ 
tro» organizado en torno al 9 Ejército del gene¬ 
ral Model, que comprendía no menos de tres 
cuerpos de ejércitos acorazados; en el sector sur 
el Grupo de Ejércitos -Sur», en torno al 4. Ejérci¬ 
to Acorazado del general Hoth, que agrupaba al¬ 
gunas de las mejores divisiones acorazadas dis¬ 
ponibles en conjunto, unas 17 divisiones acora¬ 
zadas alemanas dispuestas a caer sobre las 
fuerzas soviéticas desplegadas en tomo a Kursk. 
Las divisiones alemanas estaban dotadas con 
los recientes carros Panther y Tiger y el comienzo 
de la operación fue retrasado hasta que los Pan¬ 
ther no estuvieron dispuestos, porque, en éstos 
los alemanes habían puesto muchas esperan¬ 
zas A los Panther se unieron, además, los nue¬ 
vos vehículos autopropulsados Elefant con su 
cañón de 88 mm. 

Los soviéticos por su parte, se prepararon 
muy cuidadosamente conceniraron no menos 
de 20 000 cañones de todos los tipos en líneas 
defensivas escalonadas en profundidad en es¬ 
pera deí ataque alemán y organizaron fuertes po¬ 
siciones defensivas provistas de armas contra¬ 
carros de diverso género, las lineas se extendían 


La guerra ha sido comparada a un intercambio 
de energía las naciones se enfrentan y consu¬ 
men sus actividades posibles entre si bajo la for¬ 
ma de potencia de fuego y de proyectiles hasta 
que una u otra prevalece normalmente ¡a nación 
que posee mayor energía potencial Esta analo¬ 
gía ciertamente se cumplió en la segunda guerra 
mundial cuando el Ejército Rojo y la potencia de 
la Unión Soviética se enfrentaron frontalmente 
con el aparato militar aleman y con la potencia de 
la nación alemana La fuerza del Ejército Rojo en 

1941 fue rota por el rápido avance alemán, pos¬ 
teriormente, el ejército necesitó tiempo para re 
cuperar sus energías y lanzar la contraofensiva 
que debía expulsar a los invasores de la -Madre 
Rusia». 

Nunca hubo ninguna duda en las mentes de 
los lideres soviéticos acerca de la definitiva ex¬ 
pulsión de los invasores Incluso en los días de¬ 
sesperados a finales de 1941, cuando líos ale¬ 
manes llegaron a las puertas de Moscú, siempre 
estuvieron disponibles las vastas extensiones de 
la parte oriental del territorio, donde ia enorme 
masa de población soviética hubiera podido pre¬ 
parar la contraofensiva La primera de las con¬ 
traofensivas estratégicas se produjo a fines de 

1942 y comienzos de 1943 cuando la batalla de 
Stalingrado se inclinó a favor del Ejército Ro|o y 
con la pérdida alemana de un ejercito completo. 

A comienzos de 1943 ambos contendientes se 
dedicaron a la reorganización de sus fuerzas y 
emprendieron la reordenación y el requípamiento 
de las grandes unidades estratégicas; por otra 


parle, se produjo un cambio importante respecto 
a ios años anteriores por primera vez en el curso 
de la guerra, los alemanes habian perdido la ini¬ 
ciativa estratégica Aunque todavía no se habian 
dado cuenta, los alemanes agotaban ya sus 
energías nacionales y sus recursos, mientras 
que los soviéticos habían apenas iniciado el re¬ 
surgir de los propios. 

A mediados de 1943, el Ejército Rojo pudo 
desplegar 9 500 vehículos acorazados de todos 
los tipos, la mayoría de los cuales eran los temi¬ 
bles T-34. 

El saliente de Kursk 

No había ninguna duda del lugar en que se 
desencadenaría el próximo ataque alemán, las 
batallas del año anterior habían finalizado deter¬ 
minando la creación de un saliente de las lineas 
del Ejército Rojo en torno a Kursk ¡a eliminación 
de este saliente sena ciertamente el primer obje¬ 
tivo alemán Esta vez se habían producido un 
cambio en la situación respecto a los años pre¬ 
cedentes consistente en la posibilidad de prede¬ 
cir dónde sa desencadenaría la ofensiva alema¬ 
na Si bien planificada por el estado mayor ale¬ 
man con la meticulosidad acostumbrada, no fue 
posibie ocultar la inminente operación, y el Ejerci¬ 
to Rojo se encontró en la situación ideal de poder 
programar su propia reacción La organización 
estratégica de los alemanes para el inminente 
ataque, previo, ante todo, la acumulación en el 
saliente de Kursk de prácticamente las tres cuar¬ 
tas partes de los medios acordados alemanes 
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en decenas de kilómetros y contaban con reser¬ 
vas adecuadas de todos los tipos listas para su 
empleo. Abundaban los fortines y los planes de 
fuegos combinados; se habían minado además 
grandes extensiones de terreno 

Se lanza el ataque 

El Ejército Rojo contaba con una ventaja: la se¬ 
gundad de su retaguardia de ia que carecían los 
alemanes En la retaguardia de estos últimos, 
grupos de guerrilleros soviéticos observaban 
constantemente las actividades del enemigo y 
las notificaban al mando; cualquier movimiento 
era señalado y los planificadores podían dispo¬ 
ner y ordenar las oportunas contramedidas Ocu¬ 
rrió asi que cuando las fuerzas alemanas se con¬ 
centraron para el ataque, en las primeras horas 
del 5 de julio de 1943, se desencadenó un hura¬ 
cán de proyectiles de artillería soviéticos que 
provocó el desorden y desconcierto entre los 
atacantes El comienzo de la ofensiva tuvo que 
retrasarse 90 minutos y cuando finalmente se 
consiguió poner orden en el caos, las fuerzas 
alemanas se encontraron inmediatamente bajo 
una nueva y auténtica lluvia de fuego 

Por una sola vez, atacantes y defensores esta¬ 
ban igualados en fuerzas Desde el punto de vis¬ 
ta cuantitativo, existía poca diferencia entre ios 
dos. pero los alemanes confiaban en la ventaja 
cualitativa de los nuevos carros, más teórica que 
práctica, porque los carros se encontraron direc¬ 
tamente frente a un muro de fuego contracarro 
que los bloqueaba en su camino: después, las 
escuadras de cazadores de carros del Ejército 
Rojo atacaron y los destruyeron colocando car¬ 
gas explosivas en los tubos de escape o en luga¬ 
res próximos a los tanques de combustible Los 
Elefant hicieron una pésima demostración por¬ 


que, desprovistos de ametralladoras para cortas 
distancias, prácticamente se convirtieron en 
«blancos de tiro» al alcance de los cazadores de 
carros. Los Tiger y los Panther se comportaron 
algo mejor, pero muchos Panther enviados al 
frente antes de que estuviese a punto su desarro¬ 
llo, o se averiaron rápidamente o revelaron senos 
defectos en sus sistemas, por lo que resultaron 
de escasa eficacia Como siempre, los Tiger re¬ 
sistieron bien, pero poco pudieron hacer frente a 
la masa de cañones coníracarro soviéticos Al fi¬ 
nal del primer día, las defensas del saliente se¬ 
guían prácticamente intactas Las fuerzas sovié¬ 
ticas habían logrado contener el ataque alemán, 
pero se diron cuenta de que el ataque volvería a 
repetirse Al día siguiente los panzer avanzaron 
de nuevo, esta vez con apoyo de infantería, y en 
los días siguientes los alemanes consiguieron 
avanzar poco a poco sobre los flancos siempre 
con el apoyo de sus carros de combate 

Cuerpo a cuerpo de los ejércitos acorazados 

El 12 de julio llegó el momento de la contra¬ 
ofensiva soviética, que comenzó sobre el frente 
meridional del saliente en el momento en que las 
fuerzas del 4 Ejército acorazado alemán esta¬ 
ban reagrupandose para remprender el avance 
Cuando los carros germanos se movieron hacia 
delante, chocaron directamente contra el 5: Ejér¬ 
cito Acorazado de la Guardia soviético Esta fue 
la mayor batalla de carros de la historia, ya que 
más de 1 500 vehículos se enfrentaron en un po¬ 
deroso combate directo En la enorme nube de 
polvo que se levantó, los carros de ambas partes 
se dirigieron unos contra otros, disparándose ca¬ 
si en un cuerpo a cuerpo, pero esta vez las fuer¬ 
zas acorazadas soviéticas salieron victoriosas 
Los carros y las tripulaciones soviéticas, a dife¬ 


rencia de tas alemanas, al entrar en batalla esta¬ 
ban frescas y descansadas y no tenían sobre 
ellas el peso de una semana de duros combates 
por otra parte, los T-34 eran apoyados por nue¬ 
vos vehículos acorazados como el autopropulsa¬ 
do Su-85, que entró por primera vez en acción, 
dotado con un cañón de 85 mm de alta veloci¬ 
dad inicial instalado sobre una superestructura 
acorazada sobre autobashdor T-34 y que fue uti¬ 
lizado como eficaz vehículo contracarro 
Otra sorpresa soviética para los alemanes fue 
la inesperada aparición del Su-152 Zverobo y 
(cazador), un autobastidor KV (de Kliment Vero- 
silov) sobre el que se había montado un obús de 
152mm capaz de poner fuera de combate a 
cualquier carro alemán sólo con la potencia de 
su granada explosiva En la tarde del 12 de julio, 
los soviéticos se adueñaron del campo, mientras 
que los alemanes se retiraban para evitar su ani¬ 
quilamiento total El 4 Ejército Acorazado prácti¬ 
camente estaba destruido. 

Habla llegado el momento de la contraofensi¬ 
va que implacablemente siguió a la retirada ale¬ 
mana Bajo el enorme apoyo de fuego de mas de 
3 000 piezas de artillería, las fuerzas soviéticas 
cayeron sobre las alemanas desde ambos lados 
del saliente y en pocos días este ultimo dejó de 
existir como tal porque el Ejército Rojo avanzó 
rápidamente por los flancos La batalla se desa¬ 
rrolló no sólo en tierra, sino también en el aire 
Los combates de Kursk se suspendieron defi¬ 
nitivamente a finales de agosto, pero en esta fe¬ 
cha los alemanes ya se habían retirado más allá 
de sus bases de partida Se había iniciado final¬ 
mente la larga retirada hacia Alemania y aunque 
en ocasiones lograron reagrupar sus fuerzas y 
retomar la iniciativa de forma local, su derrota de¬ 
finitiva ya se vislumbraba en el horizonte 



La batalla por el saliente de Kursk dio lugar a la 
mayor concentración de fuerzas acorazadas de 
toda la guerra. El Ejército Rojo supo adivinarlas 
intenciones alemanas y se preparó para acoger 
dignamente al enemigo. Las llanuras 
suavemente onduladas de la Rusia europea 
-fueron escenario de masivos enfrentamientos 
entre los canos, en los que se impuso ¡a mayor 
movilidad de ¡os soviéticos. 
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Carro Medio T-34 


Es difícil hablar sobre el Carro Medio 
T-34 sin excederse en ¡os superlativos, 
porque el T-34 pertenece al remo de la 
leyenda. Fue una de las mejores armas 
que participaron en la segunda guerra 
mundial y producido en tal cantidad y 
en tamas versiones que se han escrito 
sobre él libros enteros sin agotar la enu¬ 
meración de tas posibilidades del vehí¬ 
culo y de sus sucesores 

En pocas palabras, el T-34 tiene su 
origen en las deficiencias del BT-7 y de 
sus versiones predecesores El primer 
resultado de la modernización de la se - 
ne BT estuvo representado por los 
proyectos denominados A-20 y A 30. 
producidos en 1938 como desarrollos 
del BT-íS, pero abandonados en fabor 
de un cano con canon más pesado y 
blindaje más potente conocido como 
T-32 Este presentaba muchas caracte¬ 
rísticas que se repetirían después en el 
T-34 tenia un casco bien diseñado, con 
blindaje de planchas indinadas y una to¬ 
ne obtenida por fundición también con 
blindaje inclinado, en la que se instaló 
un cañón de 76.3 mm de alta velocidad 
inicial. Los sitemas de suspensión Chus 
tie convenientemente mejorados, fue¬ 
ron tomados de la serte BT a) tiempo 
■que se renunció a la capacidad de movi¬ 
miento sobre ruedas sm orugas 

Aun a pesar de que el T-32 ya poseía 
buenas condiciones, un grupo seleccio- 
nador optó por un blindaje todavía más 
potente y asi surgió el T-34. que entró en 
producción normal en 1940. seguido po¬ 
co después per ta producción a gran es 
cala del T-34-76A. al ser la Unión Soviéti¬ 
ca atacada en 1941 el modelo ya estaba 
bien consolidado y su aparición supuso 
un duro golpe para los alemanes. El 
blindaje del T34 de buena inclinación y 
muy póteme, resistía la mayor parte de 
sus armas contracarro y al cañón de 
76.2 mm de 30 calibres, pronto sustituido 
por una pieza del mismo calibre más lar 
ga (40 caLbréS) y de bastante potencia, 
resulto eficaz contra la mayor parte de 
los carros alemanes. 

Desde 1941 en adelante, el T-34 tuvo 
gran desarrollo en una larga serie de 
modelos, muchos de ellos con pocas di¬ 
ferencias externas entre sí La demanda 
de producción fue tan elevada que ne¬ 
cesariamente se recurrió a acabados 
muy toscos de la mayor parte de los 
T 34, pero los vehículos no dejaban por 
ello de ser eficaces máquinas de com¬ 
bate. A pesar de los trastornos en las lí¬ 
neas de producción durante 1941, se 
produjo un numero siempre creciente 
de lineas de construcción extemporá¬ 
neas y se utilizaron todos ios métodos 
posibles de producción para ahorrar 
tiempo (desde la soldadura automática a 
la falta de pintura de secciones comple¬ 
tas de la sección externa). El segundo 
modelo de sene fue el T 3476B con to¬ 
rre acorazada con planchas de acero la¬ 
minadas 

Ya en servicio, el T-34 fue utilizado en 
todas las funciones, desde carro de 
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Arriba l El carro T-34 fue un modelo 
muy avanzado para su tiempo . El 
ejemplar de la ilustración es un 
T-34/76 de producción tardía, 
armado con un cañón de 76 t 2 mtti y 
dotado con un excelente blindaje 
inclinado que aumentaba su 
protección . Esre carro fije 
producido en millares de 
ejemplares y demostró ser 
muy eficaz en combate. 

ne y de estructura lotalmente soldada, 
el T-34/76F idéntico al anterior pero con 
torre de fundición en Jugar de soldada 
(Hay que lener en cuenta que las desig¬ 
naciones mencionadas anteriormente 
fueron creadas en occidente para dispo¬ 
ner de una sigla de identificación, ante 
la carencia de una sigla soviética) Con 
el tiempo, el cañón de 76,2 mm fue susti¬ 
tuido poi un cañón de 85 mm que utiliza¬ 
ba una torre diseñada para el cano pe¬ 
sado KV-85 Esta variante se convirtió en 
el T 34/85 que todavía está en servicio 
en algunas partes del mundo Asimismo, 
se desarrollaron versiones especiales 
para el cañón de 85 mm y mas tarde, pa 
ra e¡ de 100 mm ó 122 mm, finalmente 
para un carro lanzallamas, un iracior y 
un carro barreminas. 

Sm embargo, fue la versión de com 
bate la que dio al T-34 fama eterna Lililí 
zado en millares de ejemplares, el T-34 
conquistó el dominio de] campo de bata 
lia, obligando a los alemanes a pasar a la 
defensiva y rompiendo su iniciativa tác¬ 
tica y estratégica En la posguerra, el 
T-34 volvió a cosechar numerosos laure 
les, pero su mayor triunfo fue su decisiva 
actuación durante la «Gran Guerra Pa¬ 
triótica* 

Características 

T-34/76A 

Tripulación: cuatro hombres 
Peso: 26 toneladas 

Planta motriz: un motor diesel V-2-34 de 
doce cilindros en V con 500 hp 
Dimensiones: longitud 5 r 92 m, anchura 
3m, altura 2,44 m 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 55 km/h, autonomía 186 km, 
vadeo 1,37 m, pendiente 35 por ciento 
obstáculo vertical 0.71 m. zanja 2,95 m 


Arriba . El jefe de carro de un 
T-34/76 de las primeras series 
observa resguardado de tras de su 
escotilla de una sola pieza durante 
unas maniobras efectuadas por el 
Ejercito Rojo en 1940. En aquella 
época t ei T-34/76 se había 
mantenido en secreto t y su 
aparición fue un duro golpe para 
los alemanes * 


Abajo. Carros T-34 en Prusia 
Oriental durante el invierno de 
1944-1945. En este período la 
versión principal en producción 
era el T-34/85, armado con un 
carrón de 85 mm. Fue un carro 
excelente , hasta tal punto que 
toda vía hoy resulta válido para 
permanecer en servicio en muchas 
fuerzas armadas. 


combate a vehículo de exploración, co- 
■ mo carro de ingenieros y vehículos de 
recuperación de medios acorazados, 
ademas se transformó en el vehículo 
acorazado de transporte de tropas más 
simple los soldados se subían al carro y 
viajaban aferrados a pasamanos. Mode¬ 
los posteriores, mejorados, del T-34/76 
fueron el T-34 76C con torre mas amplia 
y con dos escotillas en el lecho en lugar 
de la única del modelo original el 
T-34/76D oon torre exagonal y escudo 
de protección más ancho asi como tan¬ 
ques externos de combustible desecha- 
ble, e! T-34-76E con cupula sobre la to- 
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Carros soviéticos y estadounidenses de la II guerra mundial 


■ URSS 

Carro Pesado T-35 


El T-35, cuyo primer prototipo apareció 
en 1932, constituyó una de las mayores 
decepciones de los proyectistas soviéti 
eos antes de la segunda guerra mundial 
En apariencia, y en muchos aspectos, el 
T-35 fue muy influido, a través del T-28 
por el británico Independen! de la Vic 
kers en una importante característica la 
torre múltiple 

Si bien existían diversas variantes en¬ 
tre los distintos lotes de sene, los carros 
del lote principal (producido entre 1935 
y 1938) eran más largos que los iniciales 
El aumenio de la longitud convirtió al 
T-35 en un vehículo nada fácil de condu¬ 
cir, por oirá parte su peso no era una 
característica muy apropiada para mejo¬ 
rar la situación Del mismo modo la torre 
múltiple demostró ser d^ dusoso valor 
en cuanto que era muy difícil apuntar y 
coordinar el tiro de las cinco torres, la 
eficacia en general del armamento, fi 
nalmenie. estaba limitada por el calibré 
relativamente pequeño, del cañón Ll 


cañón y la torre, de hecho, eran los mis 
müs que en el Carro Medio T“28. más 
ligero El espesor del blindaje oscilaba 
entre los 10 y los 30 mm. 

La producción del T-35 fue lenta y li 
mitada en comparación a la de otros ca 
nos soviéticos de la época Entre 1933 y 
1939 se produjeron sólo 61 ejemplares 
que prestaron servicio en una única bri 
gada de carros destacada en las cerca¬ 
nías de Moscú Desde el punto de vista 
político, el destino era cómodo, porque 
el T 33 podía así aparecer regularmente 
en las paradas de la Plaza Koja dando 

Las enormes dimensiones del T-3S 
pueden comprobarse fácilmente en 
esta fotografía de un ejemplar 
dañado y capturado , frente al que 
posan dos soldados alemanes. La 
torre principal tenía un canon de 
76,2 mm, mientras que dos de ¡as 
torres más pequeñas mo/ríaban 
piezas de 37 ó 45 mm , 


una falsa imagen de las fuerzas acoraza 
das soviéticas Estos vehículos causaban 
gran impresión cuando circulaban es¬ 
truendosamente, pero en realidad, el 
rendimiento en servicio era notable 
mente distinto Cuando estallo la Guerra 
en 194! solamente una pequeña parle 
de estos carros entró en combate la 
mayor parte fue transferida a Moscú pa¬ 
ra misiones internas y de exclusiva de 
tensa local No se conoce que ningún 
T-35 haya entrado en acción en k,s aire 
dedores de Moscú, y los pocos ejempla¬ 
res utilizados para intentar bloquear el 
avance alemán no tuvieron éxito Esta¬ 
ban armados demasiado ligeramente 
mientras que su peso y volumen lo ha 
cían una presa fácil para los carros ale 
manes 

Características 

T-35 

Tripulación: once hombres 
Peso; 45 toneladas 


Planta motriz: un motor de gasolina 
M 17M de doce cilindros en V con 500 
hp de potencia 

Dimensiones: longitud 9,72 m. anchura 
3.2 m. altura 3.43 m 
Prestaciones; velocidad máxima en 
rretera 30 krrvb velocidad maxima 
campo a través 20 km/h autonomía 
máxima 150 km. pendiente 20 per 
ciento obstáculo vertical l 20 m, 
zanja 3.50 m 

Armamento: un cañón de 76.2 mm, dos 
cañones de 45 mm. seis ametralladoras 
DT. una ametralladora P 40 antiaérea 

El cano pesado T-35 resultaba 
impresionante en ¡os desfiles de ¡a 
Plaza Roja, pero en combate no 
causo impacto alguno; se 
construyeron a ¡rededor de 60 
unidades . £7 control de tiro de las 
cinco torres era muy difícil y ¡a 
enorme longitud de su casco le 
hacían un vehículo bastante torpe . 




oh$s 

Carro Pesado KV-1 



En 1938 los proyectistas soviéticos de 
carros de combate eran conscientes de 
que el Cano Pesado T-35 tenia que ser 
remplazado y por lo tanto se dedicaron 
al diseño de un sucesor Intervinieron 
muchos oficiales de proyectos y muchos 
de ellos propusieron torres múltiples, 
pero en la práctica los prototipos cons¬ 
truidos. en su mayor parte, sedo tuvieron 
dos iones Sin embargo, esta concep¬ 
ción no satisfizo suficientemente a uno 
de estos grupos, que proyectó un carro 
pesado con una sola torre y con la desig 
nación KV i derivada del nombre de 
Klimentt Voroshilov, que en aquella 
época era comisario de defensa El nue 
vo modelo KV-1 era más ágil que las 
otras versiones propuestas y fue proba 
do en cómbale en Finlandia 
La primera versión estaba armada 
con un cañón de 76,2 mm cono y con 
tres o cuatro ametralladoras de 7.62 mm 
El blindaje poseía un espesor de 
100 mm. De ios KV 1 se ordenó la pro 
ducción en dos tipos principales, el 
KV - 1A armado con un canon de 76.2mm 
largo y el KV-2. una combinación del 
casco y la suspensión del KV I con una 
ancha torre de paredes laterales cua¬ 
dradas. donde se instaló un obús de 
152 mm (imcialmente era de 122 mm) El 
KV-2 tenia una potencia de fuego sufi¬ 
ciente, pero la altura de su tone era un 


defecto bastante grave para el vehículo 
y ei KV 2 (así como la versión mejorada 
KV 2B) no abtubo resultados brillantes 
El proyecto-upo del carro soviético 
del futuro con el KV -1 permaneció esta 
ble. durante algún tiempo El anticuado 
tipo de lorre múltiple fue arrinconado fi 
nal mente y el KV-1 se confirmo como un 
formidable carro pesado que serviría en 
el Ejército Rojo a lo largo de bastantes 
años Se utilizó frecuentemente como 
carro de ataque o carro para rupturas de 
frente y en estas funciones se situaba en 


fas vanguardias de las formaciones de 
ataque a medida que progresaba la 
guerra contra Alemania, el proyecto bá 
sico experimentó, gradualmente, mejo¬ 
ras Entre estas, las más importante fue 
el aumento del espesor del blindaje, 
realizado en el KV IB al que se le aña 
dtó un blindaje extra de 25-35 mm en la 
parte frontal y en los laterales del casco, 
asi como la incorporación de otros cam¬ 
bios a la torre, que pasó de ser una es¬ 
tructura esencialmente laminar rema¬ 
chada. a completa en fundición Al mis- 


El carro pesado KV-1 montaba 
originalmente im canon principal 
de 76,2 mm en una barcaza que 
sena adaptada posteriormente en 
¡os modelos sucesivos de carros 
pesados soviéticos. Se 
construyeron diversas versiones 
que incorporaron cambios en ia 
producción. 

mo tiempo también al KV- 1C se le inere 
mentó la protección, añadiéndosele un 
blindaje exira a! existente 
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A causa de sus dimensiones el KV I 
tenia un armamento insuficiente, pero el 
proyecta de aumentarlo con la instala¬ 
ción de un cañón de 107 rara no superó 
la fase de pruebas Le cambio, se alargó 
el cañón de 76.2 rnm. eliminando la pie¬ 
za de 162 rnm con su torre Después de 
1943 se instalaron cañones de 86 mm de 
diverso tipo y el modelo resultante fue 
conocido como KV-85 
El KV l fue un buen diseño pero con 
algunos problemas mecánicos bastante 
senos Ln los primeros modelos era casi 
imposible cambiar de marcha a causa 
de problemas de fricción y habla otras 
dificultades con la transmisión, muchos 
de estos problemas fueron, finalmente 


Un KV-1 atraviesa las nevadas 
calles de Moscú para dirigirse 
hacia el frente, en diciembre de 
1941. Este cano pesado tema un 
cañón de 76 mm (luego de 85 mm) 
y fue usado por el Ejercito Rojo 
como cano de ruptura, donde su 
falta de velocidad no era un 
obsfacLLÍü. 

resueltos, pero debido a los numerosos 
aumentos del espesor del blindaje aña 
didos sm elevar ja potencia del motor, y 
a pesar de que el KV- 1C tuviese 100 hp 
extras, diversos ejemplares fueren inca 
paces de alcanzar las prestaciones pre¬ 
vistas Una solución que se intentó sobre 


un pequeño número de KVdS {skoiosí 
noy. veloz) fue la de no aumentar el es¬ 
pesor del blindaje para permitir una 
mayor velocidad. 

En general el KV 1 constituyó un pro¬ 
blema para los grupos coniracano ale¬ 
manes, posteriores diseños adoptaron la 
torre con acasado ángulo, típica de ro¬ 
dos los diseños de carros soviéticos 

Caracíensfjcas 

KV-85 

Tripulación: cinco hombres 
Peso: 43 toneladas. 

Planta motru: un motor diesel V 2K de 
doce cilindros en V con 600 hp de 
potencia 


En las amplias llanuras abiertas de 
la URSS „ ¡a carencia de movilidad , 
característica d el KV-1, fue un 
obstáculo insuperable * En las 
campañas de 1942 muchos KV-1 
quedaron fuera de combate a causa 
de fallos mecánicos . No obstante el 
carro fue mejorado y sirvió de base 
para el desarroüo del potente cano 
José Staün. 

Dimensiones: longitud 6,63 m. anchura 
3,32 m, altura 2,71 m 
Prestaciones; velocidad máxima en 
carretera 35 km h autonomía 150 km. 
obstáculo vertical i 20 m, pendiente 36 
por ciento, zanja 2,59 m 



A finales de 1943, el Ejército Rojo había 
arrebatado a los alemanes la iniciativa 
estratégica y estaba emprendiendo ya 
la sene de avances que lo llevaría hasta 
Berlín en 1945 En el curso de este pe- 
nodo, los soviéticos intentaron mantener 
una superioridad general en el diseño 
de carros y en su conjunto, lo lograron 
Esta superioridad también se produjo en 
el caso de] carro pesado como el T-34 y 
el KV-1, este ultimo fue desarrollado 
progresivamente hasta 1943 año en que 
entró en servicio el KV-85 con el cañón 
de 85 mm y ta torre revisada externa 
mente A continuación tras la gradual 
reestructuración de la transmisión y la 
revisión general del proyecto, de la for¬ 
ma del casco y de la suspensión, en la 
práctica, se desarrolló un nuevo modelo 
de carro, más bajo y más ligero que fue 
denominado JS 1 (JS por José Stalin) 

El JS-1 mantuvo el cañón de 85 mm 
del KV 85 y en sus formas iniciales fue 
llamado JS-85 pero se considero que el 
nuevo modelo merecía un arma más po 
tente Se realizaron pruebas con el nue¬ 
vo cañón de 100 mm (vanante jS100) y 
con un cañón de 122 largo el resultado 
fue que el cañón de 100 mm era mejor 
desde el punió de vista de la capacidad 
de perforación de los blindajes La pieza 
de 122 rnm. sm embargo, era muy eficaz 
y también tenía la suficiente potencia 
explosiva para destruir 3a tone de un ca¬ 
rro enemigo aunque no podra perforar 
su blindaje Gomo una ventaja comple¬ 
mentaria de 3a pieza de 122 mm estaba 
el hecho de la fácil disponibilidad de 
ejemplares existentes, en tanto que el 
cañón de 100 mm todavía no se encon¬ 
traba en plena producción 
De esta forma, el ]S monto el 122 mm 
largo y el vehículo adoptó el nombre de 
JS-2 Además presentó una sene de di¬ 
versas mejoras Los primeros ejempla¬ 
res aparecieron en 1944 y permanecie¬ 
ron en producción y en servicio hasta el 
final de la guerra Fue un vehículo maci¬ 


za cuyas dimensiones eran incrementa¬ 
das por la larga boca de fuego Torre y 
casco estaban provistos de blindaje sin 
ahorrar costes (espesor máximo de 
132 mm). pero las tripulaciones soviet i 
cas dieron mayor importancia a la capa¬ 
cidad contracarro del cañón de 122 mm 
El armamento secundario comprendía 
una ametralladora de 1277 mm y una de 
7 62 mm En las siguientes versiones se 
introdujo un sistema modificado de con¬ 
trol del tiro v un cierre reavisadó para 
aumentar la velocidad de carga Algu 
nos otros cambios se adoptaron en el 
mismo periodo, pero otros cuantos se ín 
corporarian más tarde 
A pesar de las cualidades del JS-2, se 
pensó que podía ser mejorado El resul 
tado fue el JS-3 que conserró la pieza de 
122 mm, pero en una torre redondeada 
y totalmente revisada instalada detrás 
de una nueva proa de forma muy incli¬ 
nada. combinada con el blindaje habi- 

Cuando el Ejército Rojo llego 
finalmente a Berhn en mayo de 
1945, ¡os carros JS-2 se hallaban a la 
cabeza de sus fuerzas acorazadas , 
Este ejemplar fotografiado cerca 
del Reichstag pone de manifiesto la 
longitud de su cañón de 122 mm y 
su bien construida tone; obsérvese 
el glacis frontal t capaz de desviar 
proyectiles perforantes. 


nial Solo unos pocos ejemplares de )S-3 
fueron completados antes del fin de la 
guerra, pero e! tipo de vehículo que re¬ 
presento continuó preocupando a los di 
senadores militares occidentales duran 
fe muchos años después de mantenerse 
como el carro más potente del mundo 
durante más de una década* 

Características 

JS-2 

Tripulación: cuatro hombres 
Peso: 46 toneladas 
Flama motnz; un motor diesel V-2TS 
( V 2K) de doce cilindros en V con 
600 hp de potencia 


El JS-2 entró en servicio con el 
Ejército Rojo durante 1944 y fue el 
mas potente de todos los canos 
soviéticos . Montaba un largo canon 
de ¡22 mm en una forre bien 
protegida y tema una tripulación de 
solo cuatro hombres * La reserva de 
munición era de 28 proyectiles. 

Dimensiones: longitud 9 9 m anchura 
3.09 m altura 2,73 m 
Prestaciones: velt ¡o:dad maxima en 
carretera 37 km h, autonomía máxima en 
carretera 240 km vadeo no conocido, 
pendiente 36 por ciento, obstáculo 
vertical 1,00 m, zanja 2 49 rn 
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El aprovisionamiento en navegación no es un concepto 
nuevo y muchas operaciones navales de la segunda guerra 
mundial no se podrían haber realizado sin él. Actualmente, 
con la Armada de EE UU en operaciones por todo el mundo, 
los buques de apoyo son más importantes que nunca. 



1 :s buques auxiliares modernos normalmente se clasifican en dos gran 
des categorías: unidades para el aprovisionamiento en navegación (UN- 
EEP underway leplenishment) destinados a atender el apoyo iogístico 
iiscto de las tuerzas de superficie en las zonas operativas y unidades de 
apoyo destinadas a la específica función de realizar el mantenimiento de 
los buques que operan en bases avanzadas y en puertos con recursos 
limitados. En tiempo de guerra, los buques auxiliares proceden de la 
re guisa de una gran variedad de buques mercantes, como ha sucedido 
er el conflicto de las Malvinas en 1982; indudablemente sin su apoyo, la 
fuerza de ocupación británica no hubiera sido capaz de reconquistar un 
archipiélago situado a unos 13 000 km de la metrópolis. Actualmente, las 
mayores potencias navales pueden contar con la flota mercante para este 
objetivo, como el caso de la Armada Soviética. 

La Armada de EE UU incrementa gradualmente su flora de buques de 
apoyo y unidades con capacidad UNREP con el propósito de conseguir 
un número en torno a las 600 unidades utilizadles previstas en el Progra¬ 
ma de Potenciación de la Flota. Para satisfacer las especiales exigencias 
de los grupos operativos de los portaaviones, la misma Armada ha 
proyectado diversas clases de buques auxiliares especializados que en¬ 
cierran en un sólo casco las características de muchas unidades logísticas 


El buque auxiliar de ¡a flota británica Blue Rover (A 270) mientras procede 
al aprovisionamiento en mar en el curso del conflicto de las Malvinas. Fue 
la única unidad de su clase en operar en la «zona de exclusión», 
suministrando además combustible y municiones al Ejército desde el 
estrecho de San Carlos, entre el 1 y el 22 de junio. 

del pasado. Constituyen hoy el núcleo de los grupos UNREP, cada uno 
con su propio grupo de protección, y en un futuro representarán el ele¬ 
mento esencial en cualquier posible conflicto, porque sin el constante 
reaprovisionamiento los buques de guerra no combatirán eficazmente. 

Aunque la expansión de la potencia naval soviética ha carecido del 
correspondiente aumento de las unidades UNREP, sin embargo, hoy ya 
hay en servicio un buen número de unidades de apoyo, salvamento y 
auxiliares pero sólo los de ia clase «Berezina» se acercan a los niveles 
normalizados de la Armada norteamericana. 

El aprovisionamiento de los grupos operativos de los portaaviones 
norteamericanos representa una misión extremadamente importante que 
requiere un gran número de buques auxiliares. La Armada estadounidense 
aspira a alcanzar la capacidad de abastecer simultáneamente hasta cinco 
fuerzas de operaciones, cualquiera que sea su destino, desde el Pacífico al 
Mediterráneo. 

US Navy 






































CANADA 


Unidades para el aprovisionamiento rápido clase «Protecteur» 



Como proyecto, la clase «Protecteur» 
representa una mejora del prototipo 
Provider (AOR 508), Las dos unidades 
que la componen (con denominación 
AOR indicativa, según la clasificación 
norteamericana, de la función de unidad 
auxiliar para el aprovisionamiento rápi¬ 
do) están equipadas con cuatro estacio¬ 
nes para realizar este cometido en el 
mar. un ascensor a popa del puente, dos 
grúas con una capacidad de 15 tonela¬ 
das, un amplio hangar para helicópteros 
y la cubierta de vuelo en posición popel 
La posibilidad de carga se eleva a 
13 000 toneladas de combustible para 
calderas y 600 para motores diesel, 400 
de combustible para aviación. 1 250 de 
municiones y 1 048 de material diverso. 
El hangar y la cubierta de vuelo pueden 
ser utilizados tanto para alojar helicópte¬ 
ros antisubmannos (Anti-Submarina 
Waríare, ASW) de reserva destinados a 
las unidades del grupo de operaciones, 
como para albergar vehículos y equipos 
en su transporte por mar En caso de ne¬ 
cesidad, el Protecteur (AOR 509) y el 
Preserver (AOR 510) también pueden 
desarrollar la función de transportes pa- 


E1 Preserver (AOi? 510) de la 
Armada canadiense está equipado 
para llevar hasta tres hehcópteros 
ASW Sikorsky SH-3 Sea Ring, 
construidos bajo licencia. 

ra operaciones anfibias, con capacidad 
limitada, ai tener espacio suficiente para 
más de 50 hombres. Cada unidad tiene 
asignados orgánicamente cuatro medios 
de desembarco para vehículos y perso¬ 
nal (Landing Craft Vehicie and Person- 
nel LCVF). El único armamento consiste 
en un montaje doble de cañones Mk 33 
de 76 mm, bivalente (antibuque antiaé 
reo) instalado a proa en una posición di¬ 
fícil, de forma que ha sido barrido por el 
oleaje en diversas ocasiones. 

Características 
Clase «Protecteur» 

Tipo: unidad de aprovisionamiento 
rápido. 

Desplazamiento: vacío 8 380 toneladas; 
plena carga 24 700 toneladas. 
Dimensiones: eslora 171,9 m; manga 
23 r 2 m, calado 9,1 m. 

Planta motriz; turbinas a vapor 


engranadas a un eje; potencia 21 000 hp 
Velocidad: 2 ! nudos. 

Dotación: 227 hombres más oíros 57 para 
los sistemas de desembarco o pasajeros. 
Aviones: tres helicópteros Sikorsky 
CH-124 Sea Kmg. 

Armamento; un montaje doble de 


cañones de 76 mm bivalente. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación Decca TMS69. un radar de 
navegación Speiry Mk 2; un sistema de 
radionavegación TACAN (TACucal Air 
Nfavigation) tipo URN-20 un 
ecogoniómetro de casa) SQS-5Ü5. 


Las unidades de la clase ¿ 

«Protecteur» (AOR, según la * 

clasificación de 7a Armada 




norteamericana) pueden 
transportar combustib 1 
motores diesel y de aviación 
ademas de fuel para las caJderas. 


FRANCIA 

Unidades de aprovisionamiento en navegación clase «Durance» 


Las unidades de la clase «Durance», que 
todavía están en producción en diversos 
países, son clasificados por la Armada 
francesa como petroleros para el abas¬ 
tecimiento de escuadra (Péíroh&r Ravi 
tailleur d’Escadre, PEE). Las instalacio¬ 
nes de a bordo incluyen cuatro estacio¬ 
nes para el aprovisionamiento en nave¬ 
gación de cargas líquidas y sólidas, si¬ 
tuadas dos a estribor y otras dos a ba¬ 
bor; de cada grupo, una pone una eleva¬ 
da capacidad de abastecimiento, mien¬ 
tras que a popa se instaló la otra única¬ 
mente para la transferencia de combus¬ 
tible gracias a todo ello, tiene la posibi 
lidad de aprovisionar simultáneamente 
hasta tres buques. El Meuse (A 607). que 
entró en servicio en 1980, puede trans¬ 
portar 5 090 toneladas de combustible 
para caJderas y 4 020 para motores die¬ 
sel. t 140 de combustible de aviación, 
250 de agua dulce, 120 de municiones, 
180 de provisiones y 45 de piezas de re¬ 
cambio para los buques de la escuadra. 
Las otras tres unidades de la clase- Var 

El Durance durante su botadura t 
efectuada en 1975. Entro en 
servicio al año siguiente y es la 
primera de una clase de cuatro 
unidades, clasificadas por la 
Armada francesa como petroleros, 
para el aprovisionamiento de 
escuadra * Se han construido cuatro 
unidades para la exportación , dos 
con destino a Arabia Saudí y otras 
tantas para la Armada australiana. 
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(A 608, en servicio desde 1982), Durance 
(A 629. en servicio desde 1976) y una 
tercera aún sin bautizar (está previsto 
que entre en servicio en 1988)- tienen, 
cada una de ellas, una capacidad de 
transporte de 7 500 toneladas de com¬ 
bustible para calderas y 1 500 para die¬ 
sel, otras 500 de TES, i30 de agua, 150 
de municiones. 170 de provisiones y 50 
de piezas de recambio La Armada aus¬ 
traliana ha encargado dos unidades, el 
Success (AOR 01), que entrará en ser¬ 
vicio en 1987 y una segunda (AOR 02) 


que todavía carece de denominación, 
mientras que otras dos Boraida y Yun- 
bou construidas para la Armada de 
Arabia Saudi, entraron en línea en 1984. 

Características 

Clase «Durance» 

Tipo: unidad cié aprovisionamiento en 
navegación, 

Desplazamiento: vacío 7 600 toneladas; 
plena carga 17 800 toneladas. 
Dimensiones: eslora 157,3 m: manga 
21,2 m; calado 10.3 m. 


Planta motriz: motores diesel, a dos ejes 
con una potencia de 20 000 hp. 

Velocidad: 19 ni idos 

Dotación: ] 50 hombres (Var y la cuarta 

unidad. 250), 

Aviones: un helicóptero Aérospatiale 
Alouette III 

Armamento: dos montajes de 40 mm 
antiaéreos. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación: un sistema SATCOMM para 
comunicaciones vía satélite (SATellite 
COMMumcation), 
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Unidad de aprovisionamiento rápido de combate clase «Poolster» y «Poolster mejorada» 



te uusqtieda y 
-- TJ 6-0 que 
helicóp- 
er: 1364 y 
i: ra de 10 300 
- :-T.bustib)e 
: dulce, muni- 


- .; i años setenta se 
r:-_TT-e_ J_Ut:jru.u A 332), como 
- i _ - - .¿da-, que entró en 

: T r : -- .37! AnSógaínente a la an- 

nn - ' 1 ;r.,dad está dotada con dos 
ce aprovisionamiento de 
:xtxj_£uu_- pialadas en el combés, y 
de ™ andarivel de tensión constante, 
pnel transbordo de cargas sólidas, si- 
- • i también sobre ios dos eos- 

r-:.. Le capacidad de transporte es de 
"celadas de combustible líquido, 
40G de combustible TR5 para aviones, 
LA ie agua, además de municiones, 
: .ezas de recambio y materiales varios. 


Características 
Clase « Poolster o 

Tipo: unidad para el aprovisionamiento 


rápido de combate. 

Desplazamiento: plena carga 

16 836 toneladas. 

Dimensiones: eslora 169,6 m; manga 
20,3 m; calado 8,2 m. 

Planta motriz: turbinas a vapor 
engranadas a un eje; potencia 22 000 hp. 
Velocidad: 21 nudos. 

Dotación: 185 hombres. 

Aviones: de uno a cinco helicópteros 
Westland SH-14 Lynx, 

Armamento: dos montajes simples 
antiaéreos de 40 mm; dos varaderos 
para cargas de profundidad. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
descubierta aérea ZW-Q4; un radar de 
navegación Keivin Hughes 14/9, una 
serie de aparatos de contiamedidas 
electrónicas pasivos; dos lanzadores de 
dmíi (tiras metálicas) Corvas. 

Características 
Clase «Poolster mejorada» 

Tipo: como la clase «Poolster». 
Desplazamiento: plena carga 

17 357 toneladas. 

Dimensiones: eslora 171,1 m; manga 
2G r 3m; calado 8,2 m. 

Planta motriz: motores diesel a un eje; 
potencia 21 000 hp, 

Velocidad: 21 nudos. 

Dotación: 185 hombres. 





Aviones: de uno a cinco helicópteros 
Westland SH-14 Lynx, 

Armamento: dos montajes simples 
antiaéreos de 20 mm. 

Sistemas electrónicos: dos radar de 
navegación Decca i226, una sene de 
aparatos ECM pasivos; dos lanzadores 
de chalí Corvus. 

i 



El Zuiderkruis (A 832), buque de 
aprovisionamiento rápido de 
combate déla clase «Poolster 
mejorada», es la muca éntrelas 
unidades del mismo tipo de las 
armadas en los países de la OTAN 
en contar con armamento ASW: 
cargas de profundidad y hasta 
cinco helicópteros antisubmarinos 
Westland Lynx, armados a su vez 
con torpedos ligeros y cargas. 






i 

I- 


Capaz de transportar agua potable, 
cargas secas y combustible t ¡as 
unidades clase * Poolster» poseen 
dos puestos de transbordo y dos de 
repetroleo a cada banda. 



ALEMANIA FEDERAL 

Buques almacén clase «Rhein» 



2 370 toneladas, plena carga 

3 000 toneladas («Tipo 401 >0: estándar 
2 330 toneladas, plena carga 2 940 
toneladas («Tipo 402»); estándar 

2 400 toneladas, plena carga 
2956 toneladas («Tipo 403»). 

Dimens iones; eslora 98,2 mm {«Tipo 
401»), 98.5 m («Tipo 402»), 98,6 m («Tipo 
403»); manga 11,83 m; calado 5,2 m. 
Planta motriz: motores diesel a dos ejes; 
potencia 14 400 hp; 

Velocidad: 20.5 nudos. 

Dotación: i 53 hombres (114 en el A 55 y 
A 36, L63 en el A 61 y A 68, 125 en el A 65 
y A 67). 

Armamento: dos montajes simples 
bivalentes de 100 mm (excepto el A 55 y 
A 56); cuatro montajes simples 
antiaéreos de 40 mm (dos montajes 
dobles en el A55 y A 56); instalaciones 
para cierto número de minas (hasta 70). 
según el tipo. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
descubierta aérea y en superficie 
DA-02; radar para el control de tiro 
WM-45; un radar de navegación 
Keivin Hughes 14/9; un eeogoniómetro 
de casco. 


Compuesta inicialmente por 13 buques 
almacén, la clase «Rhein» se articula en 
tres grupos: «Tipo 401» para las unida 
des de ataque torpederas y lanzamisi¬ 
les «Tipo 492» para los dragaminas y ca¬ 
laminas; «Tipo 403» para los submari¬ 
nos, Los buques difieren entre sí por su 
eslora, planta motriz y capacidad de 
carga. Actualmente, en la Armada de 
Alemania Occidental están en servicio 
diez unidades; del «Tipo 401»: Rhein (A 
:" Elbe (A 61), Main (A 63), Neckar (A 
55 Werra (A 63) y Donan (A 69): del 
“ po 402»; Saar (A 65) y Moseí (A 67); 
cal «Tipo 403»: Lahn (A 58) y Lech (A 
: i Todas entraron en servicio en la pri¬ 
mera mitad de los años sesenta. Otras 

Los buques almacén de la clase 
«Rhein» se proyectaron para 
operar en las ¡imitadas superficies 
de'. Báltico y del mar del Norte. 
Destinadas al apoyo de las 
■orJdades veloces y de los 
submarinos, cuentan con un 
arir, amento que les permite 
desempeñar la función de fragatas 
c como unidades de 
adiestramiento . 


dos, el Cezayirh Gaza basan Pasa (ex 
Ruhr, «Tipo 401») y el Soladla Mehmet 
Pasa (ex ¡ser «Tipo 402») fueron cedidas 
en su momento a Turquía y una tercera, 
el Aegeon (ex Weser, «Tipo 401»), a 
Grecia. Las dos unidades de apoyo a 
submarinos Lahn y Lech del «Tipo 403» 
no tienen en dotación los dos cañones 
monotubo de 100 mm, instalados sobre 
las otras unidades y que les permiten 
ser utilizadas en lugar de las fragatas; en 
cambio, transportan 200 toneladas de 
aprovisionamientos varios y de piezas 
de recambio, 200 de combustible y 40 
torpedos de reserva. Si es necesario, el 
Neckar Werra y Donau pueden utilizar¬ 
se corno buques escuela o de adiestra' 


miento. Las trece unidades de la dase 
están equipadas con varaderos para 
operar, en caso de guerra, en función de 
minadores, El «Tipo 401» tiene una sola 
grúa sobre el lado izquierdo, diferen¬ 
ciándose en esto del «Tipo 402» que 
cuenta con dos hacia popa, de una bor¬ 
dada a otra. Dos unidades del «Tipo 401» 
serán sometidas a trabajos de transfor¬ 
mación para ser utilizadas en apoyo a las 
unidades lanzamisiles de la nueva clase 
«143 A». 

Características 
Clase «Rhein» 

Tipo: buque almacén, 

Desplazamiento: estándar 
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US Navy 


Logística de la flota de EE UU 


La logística de la ñota de EE UU, nacida ante la necesidad de 
combatir sobre las inmensas distancias del Pacífico, lejos de 
bases de mantenimiento y reparación, se ha convertido en un 
instrumento formidable. Es capaz de mantener grupos de 
portaaviones de combate por todo el mundo, y demuestra el 
potencial de la ñota norteamericana. 

En el transcurso, de los años, ¡a Armada norteamericana ha ampliado su propia 
capacidad de aprovisionamiento en navegación, alcanzando un nivel cuantitativo y 
cualitativo muy superior ai de otras armadas. Este desarrollo na sido realizado con 
el objetivo de satisfacer las necesidades de.combustible, municiones y material de 
combate de las unidades de ia flota en sus desplazamientos por aguas alejadas 
de! territorio metropolitano. Con este fin se emprendió el diseño de unidades de 
clases diversificadas de buques auxiliares como el AE (unidad de aprovisiona¬ 
miento de municiones), AF (unidad almacén de materiales varios), AFS (unidad de 
almacén de materiales de combate), AO (cisterna), AOE (unidad de reaprovisiona- 
miento rápido de combate) y AOR (reaprovisionamiento rápido), con una especia! 
preferencia hacia tipos como el AOE y el AOR, que representan una combinación 
de capacidades diversas en un sólo casco, con capacidad adicional de reaprovi¬ 
sionamiento VERTREP (vertical replenishmeni, reaprovisionamiento vertical) con 
helicópteros, El número de buques auxiliares UNREP, previstos en los programas 
actuales, permitirá en caso de guerra el apoyo, simultáneo a los portaaviones y a 
los grupos de operaciones de superficie y anfibios, en cuatro o cinco desplaza¬ 
mientos lejanos. Esta capacidad se basa én la disponibilidad de puntos de apoyo 
en territorio extranjero y en el empleo de mercantes, tripulados por personal Civil, 
bajo las órdenes deí Mando de Transporte Militar Marítimo (MSC, Militar/ Sealift 


Command) para transferir los aprovisionamientos desde EE UU a las bases de 
ultramar situadas en las cercanías deí teatro operativo o directamente dentro de él 
y transbordarlos después a ias unidades UNREP. 

Para respaldar a los buques UNREP. la Armada norteamericana ha producido un 
considerable número de otros tipos de buques auxiliares como: AD (apoyo a des¬ 
tructores), AGDS (apoyo de inmersión profunda), APB (barcazas autopropulsa¬ 
das), AR (talleres: ARC (reparaciones de cables submarinos), ARL (reparaciones 
menores) y AS (apoyo a submarinos) que atienden ai mantenimiento, reparación, 
servicios de remolque y salvamento y otras misiones subsidiarias en ias bases 
navales avanzadas y en los puertos de la metrópolis, Los AR, AS y AD no efectúan, 
tjabitualmeñte, el aprovisionamiento de combustible, municiones y materiales de 
otro tipo más que a ios buques a ellos confiados por la duración de los trabajos de 
reparación o de mantenimiento. £1 AS de apoyo a los submarinos de propulsión 
nuclear proporcionan regularmente la energía eléctrica a los buques que tienen el 
reactor desconectado; y ¡os de aprovisionamientos a submarinos nucleares con 
misiles balísticos, destacados en ¡a base de Holy Loch, Escocia, o en ias metropo¬ 
litanas de Kings Bay (Georgia) y_Char!eston (Carolina de! Sur), mantienen a bordo 
un grupo de reserva de misiles Trident y Poseidon. Por otra parte también actúan 
como buques de alojamiento mientras que ios submarinos estén en revisión, como 
ies sucede a las unidades de apoyo a los destructores. Dos de los buques AD/AS o 
bien AR normalmente se encuentran destacados en el Mediterráneo y otros dos en 
e! Pacífico Occidental y en el Océano indico. 

Por otra parte, EE UU ha adquirido la disponibilidad de los tres buques auxiliares 
que tampoco pudieron ser mantenidos por la Poyal Navy británica por razones 
presupuestarias. Dichas unidades, de la clase ¡<Ness», tendrán personal civil y 
serán optimizadas para paliar los enormes problemas logísticos derivados del des¬ 
plazamiento de dos grupos operativos de portaaviones en el Océano Indico y en el 
área del Golfo Pérsico. 
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Aniba. El Ponchatoula, clase «Neosho» de la Armada norteamericana, 
mientras aprovisiona de combustible al portaaviones Kitty Hawk en el 
curso de las maniobras conjuntas RIMPAC 75 en e¡ Océano Pacifico. Las 
unidades de esta ciase también tienen instalaciones para funcionar come 
buques de mando logístíco de una fuerza de operaciones. 

Ei buque cisterna Kawishiwi, dase «Neosho», mientras aprovisiona de 
combustible al portaaviones Midway, un veferano de la dota 
norteamericana, y a su crucero de escolta England, en los años seíenfa. 


portaaviones ConsteUation en el Océano Indico. Las unidades ciase 
«Sacramento» son idóneas para transferir rápidamente en navegaci 
combustible, municiones, provisiones y materiales de diverso tipo a 
unidades combatientes en zonas operativas lejanas. 
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B =¡ EEUU 

= Unidades de apoyo a destructores clases «Samuel Gompers» y «Yellowstone 




Las dos unidades clase «Samuel Gom- 
pers» fueron las primeras proyectadas 
después de la segunda guerra mundial 
para el apoyo a los destructores, espe¬ 
cialmente a las unidades armadas con 
misiles guiados y de propulsión nuclear 
o con turbinas de gas. Similares en su 
configuración general a los buques de 
apoyo a submarinos clase «L.Y. Spear», 
en su momento fueron dotadas con úna 
plataforma de vuelo y de un hangar para 
los helicópteros antisubmarinos radio- 
controlados tipo DASH (Drene Anti- 
Submarine Heiicoptef). Posteriormente, 
el hangar del Samuel Gompers (AD 37) 
fue transformado en un taller de repara¬ 
ciones para embarcaciones. Más tarde 
se produjo, previas algunas modificacio¬ 
nes. la clase «Yellowstone», formada por 
cuatro unidades. Sus instalaciones com 
prenden dos grúas fijas de 30 toneladas 
y dos móviles de 3,5 (los dos «Gompers» 
tienen sólo estas últimas), y la carga in¬ 
cluye la turbina de gas LM25Q0 de re¬ 
cambio para las clases «Ticonderoga», 
«Spruance», «Kidd», y «Olíver Hazard 
Ferry», Con el objetivo de satisfacer las 
necesidades derivadas del incremento 
del sistema de propulsión con turbinas a 
gas, la programación preves la realiza¬ 
ción en breve plazo de olías dos unida¬ 
des de la clase «Yellowstone». 

La en! rada en servicio de estas dos 
ciases fue articulada del modo siguiente: 
Samuel Gompers en 1968, el gemelo Ri¬ 
ge/ Sound (AD 38) en 1969; las cuatro si¬ 
guientes: Yellowstone (AD 41), Acacha 
(AD 42), Cape Cocí (AD 43) y Shemn- 
doah (AD 44), con cadencia anual entre 
1980 y 198G 

Características 
Clase «Samuel Gompers» 

Tipo: unidad de apoyo a destructores. 
Desplazamiento: vacío 13 600 toneladas, 
plena carga 22 260 toneladas. 
Dimensiones: eslora 196,5 m; manga 
25.9 m; calado 9,1 m. 

Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a un eje , desarrollando 
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una potencia de 20 000 hp. 
Velocidad: 18 nudos. 

Dotación: 1 206 hombres para AD 37; 

1 314 para AD38. 

Aviones: instalaciones para un 
helicóptero sobre una plataforma de 
apontaje. 

Armamento: cuatro montajes simples 
antiaéreos de 20 mm. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación LN-66; un radar de 
descubierta en superficie SFS-10; un 
sistema SATCOMM. 


Características 
Ciase «Yellowstone» 

Tipo: unidad de apoyo a destructores. 
Desplazamiento: vado i3 280 toneladas; 
plena carga 20 244 toneladas, 
Dimensiones; eslora 192,6 rn: manga 
25,5 m; calado 7,3 im¬ 
planta motriz; turbinas a vapor 
engranadas a un eje; potencia 20 000 hp. 
Velocidad: 20 nudos 
Dotación: I 05i hombres. 

Aviones: instalaciones para un 
helicóptero sobre una plataforma de 


El Samuel Gompers (AD 37) fue el 
primer buque de apoyo a 
destructores de proyecto posbélico 
de Ja flota norteamericana. 

apontaje. 

Armamento: dos montajes simples 
antiaéreos de 40 mm y dos simples de 
20 mm. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación LN-66; un radar de 
descubierta en superficie SFS-10; un 
sistema SATCOMM. 



EEUU 


Unidades de municionamiento «Kilauea» 


Las ocho unidades de esta clase, que 
entraron en servicio entre 1968 y 1972. 
son fácilmente reconocibles por la forma 
de las superestructuras a proa de la cu¬ 
bierta de vuelo situada en e) extremo 
popel. Su característica esencial es la 
capacidad de transbordar rápidamente 
en navegación a las unidades de los gru¬ 
pos operativos municiones de diverso ti¬ 
po. entre ellos misiles, con el sistema de 
aprovisionamiento lateral o bien verti¬ 
cal, este último mediante tas aparatos de 
dotación -dos helicópteros Boeing Vertol 
UH-46A/D Sea Knight para los que exis¬ 
te un hangar que mide 35,42 mm de lar¬ 
go y de 4,72 a 5.33 m de ancho y que 
está situado en ia pane popel de las 
superestructuras, 


Derecha. El Kilauea (AE 26) fue 
transferido a las dependencias del 
MSC con la designación T-AE26, 
seguido por el Eutte (AE 27). 

Abajo. Los «Kilauea» pueden llevar 
una carga de unas 6 800 toneladas 
de municiones y tienen 
instalaciones para el transporte y 
mantenimiento de cabezas de 
misiles y bombas de aviación con 
carga nuclear para los grupos 
operativos de portaaviones. 
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Buques de apoyo modernos 


En 1980. el Küauea (T-AE 26) fue 
transferido al mando de transportes mili- 
raras marítimos MSC), que utiliza dota¬ 
ciones civiles, y en 1984 el Bulle (AE 27) 
siguió la misma suerte. La capacidad de 
carga se calcula en unas 6 500 toneladas 
de municiones, incluidas las instalacio¬ 
nes para el transporte y mantenimiento 
de las armas nucleares, como las cabe¬ 
zas de misiles y bombas de aviación 
para los grupos operativos de los porta¬ 
aviones. Las oirás unidades de la dase 
son: Santa Barbara (AE* 28). Mount Hood 
(AE 29) Flint (AE 32), Shasta (AE 33), 
Mount Baker (AE 34) y Kiska (AE 35). 

Características 
Clase «Kilauea» 

Tipo: unidad de aprovisionamiento de 
municiones. 

Desplazamiento: vacío de 
9 369 toneladas a 13 688 toneladas; plena 
carga 18 088 toneladas (17 931 toneladas 
en el A 26 y AE 27). 


Dimensiones: eslora 171,9 m; manga 
24,7 m; calado 9,1 m 
Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a un eje; potencia 22 000 hp. 
Velocidad: 21 nudos. 

Dotación: 188 hombres para el T-AE 26; 
de 347 a 353 para los otros. 

Aviones: dos helicópteros Boeing Vertol 
UH-46D Sea Knight. 

Armamento: ninguno (T-AE 26); dos 
montajes bitubo antiaéreos de cañones 
de 76 mm (AE 27); cuatro montajes 
antiaéreos bitubo de 76 mm (AE 28 y 
AE 29); de AE 32 a AE 35 dos montajes 
multitubo Fhalanx de 20 mrn para 
defensa antiaérea cercana (Cióse-¡n 
Weapon System , CIWS). 

Sistemas electrónicos; un radar de 
descubierta en superficie SPS-10; un 
sistema SATCOMM; una serie de 
aparatos ESM (Electronic Support 
Measures, medidas electrónicas de 
apoyo) SLQ-32(V); un lanzador de chalí 
Mk 36 Super RBOC (excepto T-AE26), 



La unidad auxiliar de transporte de municiones Moimt Baker (AE 34). clase 
«Kilauea», mientras aprovisiona al portaaviones Nimitz (CVN 68% durante 
unas maniobras al largo de Guantánamo . La unidad puede llevar una gran 
variedad de armamento para aviación en sus pañoles , 



EE Uü 

Unidades almacén de material de combate clase «Mars» 


Las unidades de este tipo (AFS)¡ cons¬ 
truidas para el aprovisionamiento en na 
vegación, representan una combinación 
de los buques almacén de materiales 
varios (AF), efectos navales (AKS) y ma¬ 
teriales para la aviación (AVS), pero no 
transportan ni combustibles m lubrifi¬ 
cantes corno los AOE y AOR, y están do¬ 
tados con cuatro mástiles en forma de 
«M» con andariveles de transbordo de 
tensión constante, Su capacidad es de 
7 000 toneladas, de las que i 300 se con¬ 
servan en cámaras frigoríficas. La carga 
se almacena en cinco estibas: dos para 
piezas de recambio, una para provisio¬ 
nes secas, una cámara frigorífica y una 
quinta para piezas de recambio de avia¬ 
ción Se transportan piezas de recambio 
de 25000 tipos distintos., dispuestas en 
40 000 contenedores que son manejados 
por varios ordenadores de procesos de 
datos, mientras que las operaciones de 
transporte y estibaje, en las distintas sa¬ 
las y cubiertas del buque, efectuadas 
mediante diez ascensores de 
6,5 toneladas y las de aprovisionamiento 
en cubierta, son controladas por un cir¬ 
cuito cerrado de televisión. Dos helicóp 
teros Boeing Yerto) UH-4SA/D Sea 
Knight de dotación son utilizados para el 
aprovisionamiento vertical (VERTREP): 
su hangar está situado junto a la cubierta 
de vuelo a popa de la superestructura. 

Las unidades, que entraron en servi¬ 
cio entre 1963 y 1970, son las siguientes: 
Mars (AFSl) r Sylvania (AFS2), Magara 
Falls (AFS3). White Piáis (AFS4), Con- 
cord (AFS5), San Diego (AFS6) y San jó¬ 
se (AFS7). 

Características 
Clase «Mars» 

Tipo: unidad almacén de materiales de 
combate. 

Desplazamiento: vacío entre 9 200 y 
9 400 toneladas, plena carga entre 
15 9ÜG.y 18 663 toneladas 
Dimensiones: eslora 117, l m; manga 
24,1 rn; calado 7,3 rn. 

[fna unidad de aprovisionamiento 
rápido, clase «Sacramento», 
na vega junto a un «Mars», En 
tiempo de guerra, un grupo de 
aprovisionamiento en el mar estaría 
compuesto por unidades de este 
tipo , más algunas fragatas 
lanzamisiles y antisubmarinas en 
misión de protección del grupo. 


Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a un eje; potencia 33 000 hp. 
Velocidad: 20 nudos 
Dotación: 486 hombres. 

Aviones: dos helicópteros Boeing Vertol 
[JH-46D Sea Knight. 

Armamento; dos montajes biiubos 
antiaéreos de cañones de 76 mm. 
Sistemas electrónicos: un radar de 
■descubierta en superficie SPS -10; un 
sistema SATCOMM; un ESM 
SLQ-32(V)1: un lanzador de chafíMk 36 
Super RBOC. 

Derecha. El White Plains (AFS 4), 
de la clase «Mars». La unidad está 
dotada con estructuras en forma de 
Myde sistemas automáticos de 
tensión constante para transferir 
materiales vanos y piezas de 
recambio a los buques de la Rota 
que lo flanquean y navegan en 
conserva durante el 
aprovisionamiento , Sobre la 
cubierta popel puede verse un 
helicóptero Boeing Vertol UH-46D 
Sea Knight del 3F r Escuadrón de 
Apoyo en Combate (VERTREP). 
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Unidades de reaprovisionamiento rápido clase «Wichita» 
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Las unidades de esta dase (AGE), de 
menor desplazamiento y menos costosas 
que las de la dase «Sacramento», de las 
que se derivan, son idóneas para el 
aprovisionamiento rápido en navega¬ 
ción a los buques de guerra de superfi 
ce de combustible, municiones y de una 
cantidad limitada de provisiones de ma¬ 
terial vano, Todas se completaron, a ex 
cepción del Roanoke (AOR7). sin el han¬ 
gar entre 1969 y 1976 y actualmente se 
está procediendo a su adecuación para 
el embarco de dos helicópteros Boeing 
Vertol UH-4SA/D Sea Knight, capaces 
de efectuar el aprovisionamiento verti¬ 
cal (VERTREP). 

La capacidad de carga es de 175 000 
barriles de combustible, 600 toneladas 
de municiones, 425 de material vario y 
piezas de recambio y 150 de provisiones 
encamara frigorífica, con cuatro estacio¬ 
nes de aprovisionamiento de cargas lí¬ 
quidas y dos para cargas sólidas a babor 
y tres de líquidos y dos de sólidos a es¬ 
tribor; si bien todas las unidades son re¬ 
lativamente modernas serán sometidas, 
a finales de esta década, a amplios im¬ 
buios de modernización para prolongar 
su vida operativa hasta finales de siglo. 

Las siete unidades de la ciase son: 
Wichita (AOR1), Miiwaukee (AOR2). 
Kansas City (AOR3), Savannah, (AOR4), 
Wabash (AGES), Kalamazoo (AGRO) y el 
anteriormente citado Roanoke . 


Características 
Clase « Wichita» 

Tipo; unidad de aprovisionamiento 
rápido. 

Desplazamiento; vacío 12 500 toneladas 
(AGR7 13 000 Toneladas), plena carga 
38 100 toneladas-. 

Dimensiones: eslora 200,9 m; manga 
29,3 m; calado 10.2 m. 

Planta motriz: lurbinas de vapor 
engranadas a dos ejes; potencia 


32 000 hp. 

Velocidad: 20 nudos, 

Dotación: 418-431 hombrea 
Aviones; preparativos en curso para la 
instalación necesaria de dos 
helicópteros Boeing Vertol UH-46D Sea 
Knight. 

Armamento: un lanzador óctuple para 
misiles SAM Sea. Sparrow (ocho misiles) 
y dos montajes C1WS Phalanx de 20 mm 
en tase de instalación. 


El Kalamazoo fAOi? 6) es capaz de 
transportar una carga superior a las 
1 000 toneladas de material vario , 
además de 175 000 barriles de 
combustible. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
descubierta en superficie SPS-10: un 
radar de descubierta aérea SPS-S8; un 
sistema SATCOMM un lanzador de chalí 
Mk 36 Super RBOC. 


El Roanoke (AOR 7) t a diferencia 
de las otras seis unidades de ¡a 
clase «Wichita», se construyó ya 
con ¡os dos hangares para permitir 
el empleo de Boeing Vertol UH-46 
Sea Knight. 
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Unidades de aprovisionamiento rápido de combate clase «Sacramento» 


Las unidades de esta clase son las 
mayores en servicio que existen en la 
actualidad para el aprovisionamiento en 
navegación, con la misión específica de 
transbordar a los grupos de combate de 
los portaaviones lodo el combustible, 
munición y avituallamiento necesario, in¬ 
cluso en ciclos operativos de larga dura¬ 
ción.. Combinan en un sólo casco la ca¬ 
pacidad de un AF(bugue almacén), AQ 
(petrolero), AE (munición) y AK (de 
transporte) y pueden llevar hasta. 
177000 barriles de combustible. 2 150 
toneladas de munición, 500 de provisio ¬ 
nes (de las que 250 van en cámaras fri- 
goríficas) y 250 de piezas de recambio, 
Por culpa de su inmenso coste individual 
únicamente se completaron cuatro de 
los cinco buque proyectados, desarro¬ 
llándose específicamente la clase me¬ 
nor tipo «Wichita» para suplementarios 
Están dotados de una larga cubierta de 
vuelo para helicópteros y un hangar a 
popa con capacidad para dos o tres 
Boeing Vertol UH-46A/D Sea Knight. Las 
cuatro unidades se encuentran actual¬ 
mente bajo el programa de moderniza¬ 
ción para alargar sus vidas operativas 
(proceso que ocupará a cada una duran¬ 
te 18 meses). 

Las cuatro unidades de la clase (com¬ 
pletadas respectivameme en 1964, 1967, 
1969 y 1970) son: Sacramento (AOE1), 


Camelen (AOE2.) Seattíe (AOE3) y De- 
¡roít (ÁOE4). Para aumentar e incremen¬ 
tar la capacidad de ^aprovisionamiento 
en navegación de la Armada de EE UU 
se ha diseñado una nueva cíase de AGE, 
de las que el primer prototipo estará lis¬ 
to para 1986, 

Características 

Clase «Sacramento» 

Tipo: unidad de aprovisionamiento 
rápido de combate. 

Desplazamiento; vacio 19 200 toneladas- 
plena car ga 53 tone la cas, 


Dimensiones: eslora 241,6 m manga 
32,6 m; calado 12 m. 

Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a doseles, oo F enc:a 
100 QOGhp, 

Velocidad: 28 nudos. 

Dotación: 600 hombres peía ACE. y 2: 
680 para AQE3 y 4. 

Aviones: de uno a tres helicópteros 
Boeing Vertol UH-46D Sea Knight, 
Armamento: un lanzador zcmple para 
misiles superficie-aire Sea Sparrow 
(ocho.misiles); dos mentaos IT, AS 
Phalanx de 20 mm 


Sistemas electrónicos: un radar de 
descubierta en superficie SPS-10; un 
radar de descubierta aerea SPS-4G; un 
radar de descubierta aérea SPS-58; un 
sistema SATCOMM; un sistema TACAN 
tipo URN 20; un lanzador de ckafi'Mk 36 
Super RBOC. 

El Detroit (AOE 4X unidad de 
aprovisionamiento rápido de 
combate. Sus grandes dimensiones 
empequeñecen al Peterson 
(DD 969% un destructor de la dase 
«Spruance», al que abastece. 
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Petroleros clase «Cimarrón» 


Buques de apoyo modernos 


De un programa inicial de quince unida¬ 
des, los petroleros (AO) de esta clase 
construidos finalmente sólo han sido cin¬ 
co, debido a su limitada capacidad de 
carga, consistente en 72 000 barriles de 
combustible naval y 43000 barriles de 
combustible de aviación ]P5. 

La programación actúa prevé su sus¬ 
titución por la nueva clase «Heruy J, Kai¬ 
ser» de 21 unidades, según un proyecto 
derivado de una modificación de la ver 
síón civil de la dase «Cimarrón», con un 
incremento de hasta 132 000 barriles de 
productos petrolíferos. 

Los equipos de a bordo comprenden 
cuatro estaciones de aprovisionamiento 
de tensión constante a babor y tres a es¬ 
tribor, que permiten el transbordo de 
hasta 408 000 litros de combustible naval 
y 245 000 litros de JPS a la hora, mientras 
el buque navega a !5 nudos. Para el 
aprovisionamiento vertical sólo tiene 
una plataforma para helicópteros a popa 
sin hangar; cuenta para su defensa con 
dos montajes CIWS Phalanx de 20 mm, 
mientras que los sistemas electrónicos 
están en tase de revisión. La clase está 
compuesta de las siguientes unidades: 
Cimarrón (A0177). Mononqahela 
(AGI78), Memmack (AO 179), WiUamet- 
te (AO 180) y Platte (A0186). 

Características 
Clase «Cimarrón» 

Tipo: petrolero. 


Desplazamiento: vacío 8 210 toneladas; 
plena carga 26 110 toneladas. 
Dimensiones: eslora 180,5 m; manga 
26 r 8 m, calado 10,7 m. 

Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a un eje; potencia 24 000 hp. 
Velocidad: 20 nudos. 

Dotación: 135 hombres. 

Aviones: instalaciones para un 
helicóptero sobre una plataforma de 
apontaje. 

Armamento; dos montajes CIWS 
Phalanx de 20 mm. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación LN-66; un radar de 
descubierta en superficie SPS- K); un 
sistema SATCGMM un Lanzador de 
chaff Mk 36 Super HBOC. 


Derecha, El Cimarrón (AO 177), 
mudad de cabeza de la clase 
homónima, mientras navega a toda 
máquina durante las pruebas de 
mar para su e valuación, en 1980, 

Abajo , El petrolero Platte (AO 186), 
clase «Cimarrón», en el golfo de 
México. De un programa inicial de 
15 ejemplares , el número de 
unidades de esta clase se ha 
reducido a cinco por su hmitada 
capacidad de carga, considerada 
como inadecuada para su previsto 
cometido. 




URSS 

II^HI Unidad de aprovisionamiento en navegación clase «Berezina» 


Completada en 1977 en el astillero Kom- 
muna 61 de Leningrado, ej Berezina es 
la única unidad logística de la flota so¬ 
viética con unas dimensiones y capaci¬ 
dad considerables, proyectada específi¬ 
camente pora el aprovisionamiento de 
combustible, municiones, agua, material 
y provisiones de diversos géneros, Es 
sorprendente que se haya realizado solo 
un buque de este tipo hasta ahora; esto 
puede significar que en realidad es el 
prototipo de una dase, empleada para 
adquirir experiencia operativa en el 
aprovisionamiento en navegación y que 
será utilizada con la eventual fuerza de 
portaaviones con aparatos de ala fija, ac 
tualmeme en construcción, Cuatro grúas 
de diez toneladas sirven para cargar los 
materiales a bordo o bien sobre oíros 
grupos situados a babor o estribor, 


mientras que la transferencia de mate- 
r ¡ales pesados en navegación se efectúa 
por medio de dos sistemas de tensión 
constante emplazadas en cada amura, 
Dos helicópteros para servicios varios, 
Karnov Ka-25 «Hormone-C», proceden 
al aprovisionamiento vertical (VER 
TREP7 Se calcula que el Berezina pue¬ 
de transportar 16000 toneladas de pro¬ 
ductos del petróleo, 5 000 de agua y 
3000 de municiones, piezas de recam 
bio y avituallamiento Según la clasifica¬ 
ción soviética la unidad es un transporte 
militar (Voyennyy Transpon VTR). 

Características 
Clase «Berezina» 

Tipo: unidad de aprovisionamiento en 
navegación, 

Desplazamiento: vacío 14 000 toneladas: 


plena carga 40 000 toneladas. 
Dimensiones: eslora 212 m; manga 26 m; 
calado 12 m. 

Planta motriz: motores diesel a dos ejes, 
potencia 54 000 hp. 

Velocidad: 22 nudos. 

Dotación: 600 hombres. 

Aviones: dos helicópteros Karnov Ka-25 
«Hormone-CV 

Armamento: un lanzador doble para 
misiles superficie-aire SA-N-4 «Cecko» 
(18 misiles); dos montajes bitubo de 
cánones antiaéreos de 57 mm; cuatro 
montajes de seis tubos CIWS ADG6-30 
de 30 mm; dos lanzadores 
antisubmannos RBU 1000, 

Sistemas electrónicos: dos radares de 
navegación «Don Kay»; un radar de 
navegación «Don 2». un radar de 
descubierta aérea «Strut Curve»; un 


radar «MuffCob» de control de tiro de 
57 mm; un radar guia mis lies «Pop 
Group» dos radares «Bass Tiít» para 
control de tiro de los CIWS; un 
ecogoniómetro de casco de frecuencia 
media; un sistema IFF «High Pole-A»; 
dos lanzadores dobles de chafí. 


El Berezina es la única unidad de 
aprovisionamiento soviética 
existente en la actualidad dotada 
de un armamento que comprende 
misiles superficie-aire, cañones 
antiaéreos y lanzadores múltiples 
andsubmarmos. Embarca además 
dos helicópteros de usos generales 
Karnov Ka-25 «Hormone-C» par a 
operaciones VERTREP de buques 
de guerra en alta mar . 
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Berezina 




El Berezina mientras aprovisiona a un portaaeronaves clase «Kiev» y a un 
crucero lanzamisiles de escolta. Se considera que esta unidad logística fue 
construida para apoyar a los portaaviones y que está en fase de 
experimentación con vistas a una nueva generación de unidades de 
aprovisionamiento , que serán realizadas para el nuevo portaaviones 
soviético dotado con aviones de ala fija, actualmente en construcción, 



1070 























































































































































































Buques de apoyo modernos 
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El único buque logística soviético 
comparable a los grandes 
AOB/AOE norteamericanos es el 
Berezma, capaz de transferir 
petróleo t municiones t materiales 
varios y agua dulce por ambas 
bandas y combustible por popa. El 
armamento es muy pesado para un 
buque de este tipo y comprende un 
lanzador doble para misiles 
superficie-aire SA-N-4, dos 
montajes dobles de cañones de 
57 mm, cuatro montajes CIWS tipo 
Gatling de 30 mm y dos lanzadores 
ASW RBU 4500A de seis canas. 
Además f en caso de que los dos 
helicópteros Kamov Ka-2S 
«Hormone-C» embarcados 
mantengan su capacidad 
antisubmarina, el Berezina también 
tendrá notables posibilidades de 
defensa contra los submarinos. 
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El crecimiento masivo de la Armada soviética a partir de los 
años cincuenta ha hecho que la silueta de los buques de guerra 
de la URSS sean una visión familiar en los mares del mundo. Sin 
embargo, con un número limitado de puertos amigos, los 
buques soviéticos pasan mucho tiempo anclados en alta mar, 
apoyados por los buques de aprovisionamiento en navegación, 
buques talleres y almacenes, además de por la flota mercante 
soviética. 

La Armada Soviética dispone de una amplia fuerza auxiliar que puede ser dividida 
en varias categorías. Aunque no está muy avanzada y experimentada en la utiliza¬ 
ción de buques UNREP. la Armada soviética emplea buques cisterna para trans¬ 
bordar combustible a las unidades de superficie y submarinos propios, siendo 
cubierta ia categoría occidental de buques transporte de aprovisionamiento maríti¬ 
mo y de punto a punto por la designación soviética de Voyennyy Tanker (VT, cister¬ 
na militar). Solo hay un buque, el Berezina. comparable con las unidades mayores 
AOR/AOÉ de la Armada de Et UU que suministran todo tipo de materiales median¬ 
te el aprovisionamiento en navegación (UNREP) o mediante helicópteros (VER- 
TREP). Con la designación Voyennyy Transpon (V TR, transporte militar), la Armada 
soviética emplea a un determinado número de buques de carga, y ha utilizado 
durante largo tiempo buques cisterna de la flota mercante para maprovislonarnlen¬ 
to en navegación Hasta mediados de los años sesenta tanto éstos como los bu¬ 
ques cisternas de la Armada sovlélica efectuaban el ^aprovisionamiento a buques 
de guerra, parados en la maro bien remolcando lentamente, mediante mangueras 
de trasiego tendidas desde la popa. A finales de los sesenta y principios de los 
setenta se pusieron en servicio buques cisterna con capacidad UNREP. mientras 
que los buques más viejos siguieron utilizando el método anterior La adquisición 
de esta clase de buques pareció paralizarse en 1979. cuando entró en servicio el 
último de los cuatro buques de la clase “Dubna». En comparación con los buques 
cisterna de la Armada de EE UU, éstos son más pequeños y más lentos y carecen 
de cubiertas o hangares para helicópteros VERTREP. 

En orden de importancia para la eficacia operativa de la Nota soviética, la segun¬ 
da categoría de buques auxiliares es la designada ai transporte de municiones y 
misiles que tienen a bordo la reserva de SLBM (Submarine Launcbed Ballistic Mis- 
siles, misiles balísticos lanzados por submarinos) y misiles tácticos de crucero 
anlibuque para las unidades de superficie y para los submarinos. Es evidente que, 
en caso de un conflicto nuclear prolongado, serían destacados en áreas lejanas de 
sus bases (que constituyen objetivos primarios para el adversario) con los SLBM 
de reserva a bordo para ser transbordados a los buques destinados a : anzar el 
segundo golpe nuclear. 

Las bases flotantes (Plavuchaya Baza, PB) son unidades de apoyo a los subma¬ 
rinos, conceptualmente próximas a los tipos AS occidentales. Su misión es la de 
proporcionar apoyo logistico y prestaciones de mantenimiento especializado a ios 
submarinos convencionales y nucleares en puerto, en aguas cosieras o en las 



El Irkut, petrolero de aprovisionamiento en mar clase «Dubna», con una 
fragata ciase «Krivak I» al fondo. Las cuatro unidades auxiliares de este 
tipo pueden trasegar combustible y materiales por ambas bandas y por 
popa. El Irkut y el Dubna imcialmente aprovisionaban tanto a los buques 
militares como a las unidades de la ñota pesquera soviética. 
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Arriba. Hasta mediados de ¡os años sesenta , la Gota soviética utilizaba dos 
métodos para el aprovisionamiento en mar: con buques de suministros 
detenidos o bien remolcando a baja velocidad al receptor. En la fotografía, 
un petrolero clase « Altay» aprovisiona a una fragata clase «Riga», 


El Borla Chilikm suministra combustible a dos destructores lanzamisiles 
clase «Kashm», al largo de Cerdeña a mediados de ¡os años setenta. Esta 
unidad auxiliar puede transbordar también cargas sólidas por ambas 
bandas. 
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Arriba, Uno de los cuatro petroleros de aprovisionamiento en mar clase 
«Boris Chilikin» que , en principio, estaban dotados con dos moni ajes 
dobles de cañones antiaéreos de 57 mm así como con sistemas 
electrónicos t desembarcados cuando entró en servicio el Berezma, 



El Boris Butorna mientras aprovisiona al portaaeronaves Minsk ya un 
crucero lanzamisiles clase «Kara» en el océano Pacífico en 1982. Por la 
limitada capacidad de carga dala clase «Boris Chilikin», la unidad 
probablemente ha debido contactar con un petroiero civil soviético en un 
pumo preestablecido antes de volverá abastecerá los buques militares. 



Vista popel de una fragata clase «Riga» reaprovisionada en mar: se puede 
observarla técnica soviética basada en el remolque del buque de guerra 
míen tras se trasiega el combustible. Este método ofrece algunas ventajas 
pero convierte a las dos unidades en vulnerables a los ataques enemigos 


Corte esquemático del buque de transporte de misiles clase «Amga» 


1 Panojes 

2 Sallados de la tripulación 

3 Camaretas de oficiales- 

■■■ f ariques de comí; jusI \U e 
5 Mi x; t, i íes di tubos A A d e 
25/70' 

ü Portalón de popa 
7 Maquinjt rtsact^on.tírn^nto 
pontón 


8 Asee r■■s.c )t ; ie n u¡ n ciones 

9 Pañoles de mu:iliciones 
10 Talleres 

;• i Timón compensado 

12 Propulsores (dos) 

13 Arbol de heipee 

14 Chumacera 

15 Sata de maquinas 
IB Motor diesel 


i? Anienats 

18 Atcazar 

19 Envuelta de chimenea 

20 Ton ■ a de ai re de veri ti a Dor es 

21 Conducto cié; veril ilación 

22 Chimenea de humos 

28 Sí 1 1 a d e cor i íunicaciones 

24 Puente tta r-Eivegacion 

25 Sala de derroie 


26 Radar de ¡ veg a c ióri 
♦■ Don 2" 

27 Radar-Strut Curve- 

28 Céntraide operaciones 

29 Te: d 1 1 la en t re ch i meneas 

30 Ataron 

31 Casex ? reior z atío con;ra hieio 

32 P: a’ator t ria d e apoyo oara 
pluma real 


33 FGmareal 

34 Grúa do póriir o 

35 Cierre de bodega 

36 Escala 

37 Bodega de misiles 

38 Misiles SS-N 6 de 20 
toneladas para submarinos 
clase ¿ Delta» 


38 Estibas de misiles 

40 Cabtna de conirp , 
pluma de 50 tone a oai 

4 1 Alojamiento máquinas ptne 
real 

42 Soportes de 'a p ... - 

43 Maquinaría giro de 

44 Polín de la pluma 

45 Sala de chigres 

46 Línea Ge líolacicr 

47 Ancla 

48 Doble casco 
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Unidades de apoyo soviéticas 


zonas operativas como el mar Mediterráneo y el Caribe. 

Las dos unidades de la nueva clase «El’brus» de 22 500 toneladas son las 
mayores del mundo para el socorro a submarinos siniestrados, provistas de nume¬ 
rosos y sofisticados sistemas de inmersión y recuperación, entre ellos dos minisub 
marinos del tipo utilizado por los buques de salvamento de la ciase «India». Con la 
clasificación de unidades de salvamento (Spasateínoye Sudno, SS) estas unida¬ 
des y otras 29 de diverso tipo pueden afrontar prácticamente cualquier situación 
de emergencia en superficie o en inmersión. 

Para el mantenimiento y las reparaciones, la Armada soviética cuenta con seis 
clases de buques talleres («Dnepr I», «Dnepr II», «Qskol 1», «Oskol H», «Oskol III» 
y «Amur») con un total de 38 ejemplares, con servicios mecánicos, grúas de pe¬ 
queñas dimensiones y piezas de recambio de todo tipo, Su actividad se desarrolla 
tanto en las aguas costeras soviéticas como en los destacamentos lejanos con el 
objetivo de reparar los buques de superficie y los submarinos averiados para que 
puedan regresar a los astilleros para su reparación deiinitiva. Estas unidades, de 
las que una está destacada en la base vietnamita de la bahía de Cam Ranh, son 
clasificadas corno talleres móviles (Píavuchaya Macterkaya, PM). 

En apoyo de las SS y PM operan un gran número de remolcadores de altura 
{Morskoy Buksir , MB) idóneos también como unidades contraincendios y en cier¬ 
tos casos como unidades de salvamento, vistas con frecuencia en los mares mien¬ 
tras arrastran hacia los puertos soviéticos buques o submarinos averiados, Algu¬ 
nos clasificados como remolcadores de salvamento (Spasatel'nyy Buksir ; SB) de¬ 
sarrollan misiones de este tipo en iodos los océanos; otros {como siete de los 
quince rompehielos en servicio) están equipados para el apoyo a los grupos de 
guardia costera fronteriza del KGB utilizados para patrullar las inhóspitas aguas 
costeras septentrionales y orientales de la Unión Soviética destinadas a impedir 
infiltraciones del exterior. 

Sorprendentemente, la Armada soviética es la única que dispone actualmente 
de buques hospitales en servicio, dos de 11 000 toneladas de la clase «Ob», con 
tripulación civil pero mando militar. Unidades muy modernas, son ¡as primeras del 
mundo construidas específicamente para esta misión; sus equipos comprenden 
siete quirófanos, con un cuerpo de médicos y enfermeros de la Armada de 200 
personas y un hangar para un helicóptero Kamov Ka-25 «Hormone-C», equipado 
expresamente para la evacuación de tos casos más graves. 

Siete buques-escuela (Ucheknoye Sudno. US) forman parte también de las fuer¬ 
zas de buques auxiliares de la Armada soviética; están destinados al adiestramien¬ 
to de cadetes de buques auxiliares navales y en tiempo de guerra pueden desem¬ 
peñar, asimismo, otras misiones como puede deducirse del considerable arma¬ 
mento de la clase «Smol'ny». 

La totalidad de la flota mercante de la URSS también está disponible para el 
apoyo de las fuerzas operativas. Si un buque de guerra se encuentra escaso de 
combustible y víveres en una zona marítima lejana de las bases amigas y en au¬ 
sencia de unidades auxiliares, el buque mercante que esté en la posición más 
cercana es desviado de su rula y enviado en su ayuda, después de haber alraca- 
do en el puerto más próximo para cargar oportunamente los aprovisionamientos; 
del mismo modo la ilota pesquera soviética, si es necesario, proporciona toda ia 
ayuda posible a las unidades militares y viceversa. Los buques civiles destacados 
en ios océanos para el control de los vehículos espaciales y para otras misiones 



ÍJna unidad de apoyo a submarinos tipo «Ugra» abarloada a un submarino 
de ataque clase «Echo II» de propulsión nuclear armado con misiles de 
crucero y a un petrolero tipo «Uda». Los «Ugra», que representan una 
versión de mayores dimensiones de la precedente clase «Don», están 
ópíimamenfe equipados para el mantenimiento y reparación de los buques. 

científicas desarrollan misiones informativas y funcionan como repetidores para las 
comunicaciones a larga distancia de la Armada, con sus antenas de satélites de 
considerables dimensiones. 

En conclusión, la Unión Soviética, aunque no dispone de un aparato de apoyo 
logistico tan amplio como el de EE UU, en caso de guerra podría poner en línea un 
elevado número de unidades auxiliares mediante la simple militarización de la flota 
mercante, ejecutando disposiciones ya previstas en tiempos de paz. Respecto al 
aprovisionamiento especial en navegación, aunque por el momento no existe nin¬ 
guna señal evidente de que el Berezina tenga una continuación en otros buques 
similares, es licito pensar que, con la entrada en servicio de los nuevos portaavio¬ 
nes con aviones de ala fija, la situación actual experimentará un cambio notable. 

Tres fragatas clase «Krivak» indican, con su posición, la presencia de las 
estaciones de aprovisionamiento de las unidades auxiliares clase « Dubna», 
Más pequeños y más lentos que sus homólogos occidentales, estos 
petroleros carecen de instalaciones para helicópteros. 
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URSS 

Unidades de aprovisionamiento en navegación clase «Boris Chilikin» 


Esta clase, que es la versión militar del 
proyecto «Velikiy Oktyabr» de petrole¬ 
ros mercantes realizados para la ilota 
comercial y para la exportación, com 
prende tos primeros buques de la Ar¬ 
mada soviética construidos específica¬ 
mente para el aprovisionamiento en na¬ 
vegación. La capacidad de transporte 
es de 13 000 toneladas de combustible 
de diversos tipos, 500 de agua, 400 de 
provisiones, 400 de materiales y piezas 
de recambio y 400 de municiones. Las 
seis unidades (í?oris Chilikin, Boris Buto 
ma, Dnestr, Genrikh Casanov, Ivan Bub- 
nov y Vladimir Kolyyachitskiy § pueden 
efectuar el aprovisionamiento de com¬ 
bustible desde ambos costados en el 


combés y por popa, mientras que para 
las cargas sólidas algunas pueden trans¬ 
ferirlas desde babor o estribor con an¬ 
dariveles de tensión constante. Las cua¬ 
tro primeras fueron completadas con 
dos montajes antiaéreos dobles de 
57 mm. un radar de control y de tiro 
«Muff Cob» y un radar'de descubierta 

Uno de los primeros petroleros de 
aprovisionamiento en mar ciase 
«Boris Chilikin», dotado con dos 
montajes dobles antiaéreos de 
57 mm. Las dos últimas unidades, 
en cambio , se completaron en 
versión civil, pero clasificadas como 
Voyennyy Tartbsr. 


aérea «Strut Curve». Todos estos siste¬ 
mas fueron posteriormente sustituidos, 
siendo completadas las dos últimas uni¬ 
dades en configuración normalizada de 
mercante civil Se espera que se cons- 
truyan vanas unidades más en los astille¬ 
ros del Báltico, en Leningrado, en los 
próximos años. La designación de la Ar 
mada soviética es la de Voyennyy 'Tan- 
keir (TV) o petrolero militar. 

Características 
Clase «Boris Chilikin» 

Tipo: petrolero. 

Desplazamiento: vacío 8 750 toneladas: 
plena carga 24 450 toneladas. 
Dimensiones: eslora 162 2 m; manga 


21,4 m; catado 11,5 m. 

Planta motriz: motores diesel a un e;e 
potencia 9 600 hp. 

Velocidad: 16,5 nudos. 

Dotación: 150 hombrea 
Armamento: véase el texto. 

Sistemas electrónicos: dos radares 
navegación «Don Kay» (véase el :e:c: 

El Boris Chilikin mientras 
repetrolea a dos destructores de la 
clase «KasiiEl aprovisionamier.:z 
en navegación aumenta la 
movihdad de la fíota soviética y 
reduce la vulnerabilidad de los 
buques de guerra durante la 
operación l 



URSS 

WIM Unidades de apoyo a submarinos clase «Ugra» 


Construidas en el período de 1963 a 
1972 en Nikolayev, las unidades cíase 
«Ugra» representan una versión mejora¬ 
da de la clase «Don», con la estructura 
proel alargada hasta la chimenea, que 
es más pequeña. Clasificadas como ba¬ 
ses flotantes (Píavuchaya Baza, PB) y 
equipadas con una grúa de diez tonela¬ 
das y otras dos de seis, han experimen¬ 
tado con el tiempo modificaciones que 
han ocasionado su reagiupamienfo en 
tres subclases, en la actualidad. El Ivan 
Kolyshkin está dotado con un hangar pa¬ 
ra un helicóptero fCamov Ka-25 
«Hormone-C», mientras que las otras 
unidades solamente tienen una platafor 
ma de apontaje; en algunas, como el 
Volga y el Ivan Kucherenko , es visible 
un gran palo de celosía popel, que sos¬ 
tiene en su parte superior una antena 
doble para comunicaciones «Vee Ce¬ 
ne». El apoyo técnico-iogístseo, suficien¬ 
te para ocho-doce submarinos que se 
abarloen a sus costados, comprende la 
asistencia para el mantenimiento y repa¬ 
raciones, aprovisionamiento de combus- 





as unidades déla clase «Ugra» de 
poyo a submarinos, versión de los 
pos «Don» de mayor 
esp laxamiento, pueden 
roporcionar apoyo técnico - 
igístico hasta a doce buques. Dos 
uidades de este tipo son usadas 
orno buques-escuela. 
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Arriba. Las unidades clase « Ugra 
además de servir de apoyo 
logistico a los submarinos, también 
pueden ejercer la función de 
buques de mando y constituir una 
notable defensa potencial de la 
zona en que se efectúan las 
operaciones de a pro visionamien re 
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tibie para motores diesel, de agua, de 
provisiones, de piezas de recambio, de 
torpedos y el transporte de las dotacio¬ 
nes de refresco de ios submarinos. Una 
unidad de este tipo fue vendida a la In¬ 
dia, con el nombre de Amba. para pro¬ 
porcionar apoyo a la flotilla de submari 
nos clase «Foxtrot» de dicho país. Otras 
dos unidades, Gangut y Boxodino, ya en 
fase de construcción, han sido destina¬ 
dos como buques escuela de cadetes y 
oficialidad naval La dase «Ugra» com¬ 
prende siete unidades =. a saber, las tres 
ya citadas y el Jvan Vakhrameev. el To¬ 
bo! y dos unidades más, desconocidas. 

Características 
Clase «Ugra» 

Tipo: unidades de apoyo a submarinos. 
Desplazamiento: estándar 
6 750 toneladas: plena carga 
9 600 toneladas. 


Dimensiones: eslora 145 m; manga 
17,7 m: calado 6,4 m. 

Planta motriz: motores diesel a dos ejes: 
potencia 34 000 hp. 

Velocidad: 17 nudos, 

Dotación; 450 hombres. 

Aviones: instalaciones para un 
helicóptero sobre una plataforma de 
apontaje; sólo el Ivan Kolyshkin nene en 
dotación un helicóptero ligero Karnov 
Ka-25 «Hormone-C». 

Armamento; dos lanzadores cuádruples 
para misiles SAM SA-N-5 «Graü» (16 
misiles): cuatro montajes bitubo 
antiaéreos de 57 mm. 

Sistemas electrónicos: de uno a tres 
radares de navegación «Don-2*; un 
radar de descubierta aérea «Strut 
Curve»; un radar «Muff Cob» para eí 
control de tiro de los montajes de 
37 mm: cuatro sistemas ECM «Watch 
Dog»; un sistema SFF «High Pole-A/B». 



El considerable armamento de las unidades clase «Ugra» es visible en esta 
fotografía que muestra los cuatro montajes dobles de 57mm antiaéreos a 
su máxima elevación, Con objeto de aumentarla capacidad de 
supervivencia en zonas operativas lejanas, se han instalado, además , dos 
lanzadores cuádruples para misiles superficie-ame SA-N-5 «Grail». 


■ URSS 

Unidades de transporte de misiles clase «Lama» 


[jas unidades dase «Lama», construidas 
en el período de 1963 a 1972 (con una 
séptima que entró en servicio en 1979). 
son utilizadas para el transporte y man¬ 
tenimiento de los misiles de crucero y 
transferir éstos a buques de superficie y 
submarinos. La sala de máquinas se ha 
emplazado muy próxima a la popa para 
poder obtener as¡ una amplia bodega en 
el combés, compuertas que se abren 
hacia adelante, a través de las que los 
misiles son retirados y transferidos a la 
unidad receptora con un sistema de ca¬ 
rriles y por dos grúas móviles de 20 to¬ 
neladas. Dos buques de este tipo, clasifi¬ 
cados PB, el General Riyabakov y el PB 
625 , además de la bodega de misiles lle¬ 
van también la instrumentación técnica 
de talleres y grúas de diez toneladas pa¬ 
ra la revisión de las unidades lanzamisi¬ 
les clases «Osa», «Matka», y «Nanuch- 
ka». Las otras cinco (PM 44. PM 93, PM 
¡31, PM 150 y Voronezh), clasificados 
PM (Plavuchaya Masterskaya. talleres 
móviles) atienden al mantenimiento de 
los submarinos armados con misiles de 
crucero. 

Características 
Clase «Lama» 

Tipo: unidad de transporte de misiles. 
Desplazamiento: estándar 
4 300 toneladas; plena carga 
6 000 toneladas. 

Dimensiones: eslora 112,8 m; manga 



Una unidad clase «Lama», 
modificada como buque de apoyo 
y transporte de mlsñes t con grúas 
más pequeñas, superestructuras 
prolongadas y otro montaje de 
artillería a popa del palo. Su misión 
es apoyar a las unidades 
lanzamisiles clases «Nanuchka», 
«Mafka» y «Osa» y transportar los 
misiles SS-N-2 y SS-N-9 de sus 
dotaciones. 

14,9 m; calado 4,4 m, 

Planta motriz: motores diesel a dos ejes; 
potencia 5 000 hp. 

Velocidad: 14 nudos 
Dotación: 250 hombres. 

Armamento; cuatro lanzadores 
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cuádruples para misiles SAM 5A-N-5 
«GraiU (32 misiles) sólo en el General 
Riyabakov ; más un armamento artillero 
que oscila notablemente: dos unidades 
con dos montajes cuádruples antiaéreos 
de 57 mm, una con uno; dos con bitubo 
de 57 mm y uno bitubo antiaéreo de 
25 mm; una con uno bitubo de 57 mm. 


Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación *Don-2»; un radar de 
descubierta aerea «Shm Net» o «Struí 
Curve»; uno o dos radares«Hawk 
Screech» o «Muff Cob* para el control 
del tiro de los montajes de 57 mm 

El PM 93 tiene un panol muy amplio 
en el combés para el transporte y 




mantenimiento de ios misiles de 
crucero, en dotación en muchas 
unidades de superí íWc 
submarinas de la A***,™- ~~~— 
El armamento comprende dos 
montajes cuádruples de 57 mm t 
uno a propa y el otro a popa. 



GRAN BRETAÑA 

Grandes petroleros clase «OL» 


El Qíwen (A 122), el Olna (A 123) y el 
Olmeda (A 124), que entraron en servi¬ 
cio en 1965 tos dos primeros y en 1966 el 
tercero, son clasificados como grandes 
petroleros auxiliares de la flota, Auxilia- 
ry Oder Fleet, Large , AGF(L), y perte¬ 
necen a la clase «OL». Dotados con un 
montaje completo de aire acondiciona¬ 
do y con el casco reforzado para la na¬ 
vegación entre los hielos, pertenecen 
orgánicamente al servicio auxiliar de la 
flota británica {Royal Fleet Auxihary , 


RFA); poseen tripulación civil y están 
preparados para el aprovisionamiento 
en el mar por sus costados y por popa e 
incluso con helicópteros para el vertical. 
Para esta situación cuentan con dos han¬ 
gares, a ambas bandas de la chimenea, 
capaces de albergar cada uno a dos he¬ 
licópteros con las dimensiones de! Wes- 
tland Sea King o bien otros aviones o 
vehículos de diverso tipo. La cubierta 
de vuelo, situada a popa, es muy amplia. 
La capacidad de carga se calcula en 


unas 20 120 toneladas de combustible 
para motores diesel. 130 de lubrifican¬ 
tes, 3 73ü de combustible para aviación 
y 280 para vehículos. 

En el curso del conflicto de las Mal vi 
ñas en 1982. las unidades tuvieron en 
dotación cañones antiaéreos de peque¬ 
ño calibre y lanzadores de chalí Corvos. 
Actualmente se han instaldo en tos tres 
buques sistemas de comunicaciones y 
navegación vía satélite y en combate, se 
recurre a los petroleros ciase «Leaí» o a 


petroleros civiles cuando es necesario 
reemplazar la carga. 

Características 
dase «OL» 

Tipo: grandes petroleros. 
Desplazamiento: vacío 10 8S0 toneladas; 
plena carga 36 000 toneladas. 
Dimensiones; eslora 197,5 m manga 
25,6 m; calado 11,1 m. 

Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a un eje; potencia 26 500 hp. 
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Buques de apoyo modernos 


Velocidad: 19 nudos. 

Dotación: 87 hombres, excluido el 
personal de vuelo. 

Aviones: de uno a cuatro Westland Sea 
Kirtg HAS. Mk 5 o Westland Wessex 
HU.Mk 5 o Wasp HAS.Mk 1. 

Amamanto: véase el texto; 
normalmente ninguno, 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación Kélvin Hughes 14/12; un 
radar de navegación Kelvin Hughes 
14/18; un sistema SATCOMM; un sistema 
de navegación por satélite SATNAV 
(SATelhte NAVigation); dos lanzadores 
de chaíf Corvus. 

Una unidad «Tipo 21» mientras 
recibe combustible de un petrolero 
clase «OL»> En condiciones de 
marejadase intensifican las 
turbolencias entre los dos buques, 
que navegan en conserva. 
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GRAN BRETAÑA 

Pequeños petroleros clase «Rover» 


Los cinco buques de esta clase, que en¬ 
traron en servicio entre 1969 y 1974, cla¬ 
sificados corno pequeños petroleros au¬ 
xiliares de la flota (Auxiliary 0¡ler Fleet 
SmaU, AOF(S), tienen la misión de apro¬ 
visionar en mar, en cualquier tipo de 
condiciones atmosféricas, a las fragatas 
o a las unidades similares de combusti¬ 
ble de aviones combustible para moto¬ 
res diesel, agua, lubrificantes y, en me¬ 
nor medida, materiales y provisiones se¬ 
cas y frescas, Al carecer de hangar, se 
utilizan los helicópteros de otros buques 
para al aprovisionamiento vertical que 
aportan sobre la cubierta de vuelo situa¬ 
da a popa. La capacidad total de carga 
es de 6 600 toneladas. Normalmente, 
una de las cinco unidades de 3a clase 
«Rover® permanece en la base de Por- 
tland a disposición del Almirantazgo, 
responsable del sector de adiestramien¬ 
to nacional (f'/ag Officer Sea Training ; 
FOST) y de la OTAN, 

Durante el conflicto de las Malvinas, 
sólo el Blue Rover (A 270) sirvió en la 
zona de operaciones para aprovisionar a 
las unidades combatientes en general y 
a las fuerzas desembarcadas en la bahía 
de San Carlos. Las otras cuatro unidades 
-Creen Rover (A 268), Grey Rover (A 
269), Coló Rover (A 271) y Black Rover 
(Á 273}- permanecieron en aguas me¬ 
tropolitanas para servir de apoyo a las 
fuerzas navales británicas 

Características 
Clase «Rover» 

Tipo: pequeños petroleros. 
Desplazamiento: vacío 4 700 toneladas; 
plena carga 11 522 toneladas. 


Dimensiones: eslora 140,6 m; manga 
19,2 m; calado 7,3 m. 

Planta motriz: motores diesel a un eje 
potencia 15 360 hp. 

Velocidad: 13 nudos. 

Dotación: 47 hombres. 


Aviones: instalaciones para un 
helicóptero sobre una plataforma de 
apontaje. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación Decca un sistema 
SATCOMM; un sistema SATNAV. 


El Go!d Rover, fotografiado 
mientras atraviesa el canal de Suez, 
es un pequeño petrolero de una 
clase proyectada para aprovisionar 
unidades de superficie del tipo 
destructor o fragata. 




Abajo. El Goid Rover (A 271) frene 
una capacidad total de 6 600 
toneladas de carga, que 
comprende combustible diesel 
carburante de aviación, 
lubrificantes, agua y provisiones 
secas y frescas en pañoles 
refrigerados. La plataforma de 
apontaje permite el VERTREP. 
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Apoyo logístíco en la guerra de las Malvinas 


La campaña del Atlántico Sur de 1982proporcionó un claro ejemplo de la 
importancia de un eficaz programa de ñota de apoyo. Sin la Real Flota Auxiliar y la 
Marina mercante, la operación para reconquistarlas Malvinas no se habría podido 


llevar a cabo. 

La campaña del Atlántico Sur de 1982 ha propor¬ 
cionado un ejemplo significativo de la importan¬ 
cia de un eficaz apoyo logístíco: Sin el servicio 
auxiliar de la Armada británica y sin la flota mer¬ 
cante la operación para la reconquista de las 
Malvinas no hubiera tenido lugar. 

En esta acción se utilizaron 22 de ¡as 27 unida¬ 
des auxiliares de la Roya! Navy. además de 50 
buques requisados a la flota mercante (STUFT, 
ship taken up fróm trade ), después de apresura¬ 
das revisiones efectuadas por comisiones espe¬ 
cíficas en todos los puertos europeos y medite¬ 
rráneos y tras algunas modificaciones indispen¬ 
sables realizadas con una Impresionante rapidez 
en los astilleros navales civiles y militares de 
Gran Bretaña. En el curso de! conflicto estos 
STUFT desarrollaron no sólo sus propias misio¬ 
nes específicas de apcyo logistico sino que tam¬ 
bién operaron, en algunos casos, en sustitución 
de las unidades aüxiliares de la flota (RFA, Royal 
FíeetAuxiliary) o directamente de los mismos bu¬ 
ques de guerra. Partió paron numerosos tipos y 
desplazamientos -desde los potentes transpor¬ 
tes de tropas Queen Elizabeth 2 y Canberra has¬ 
ta pesqueros de alta mar- utilizados en multiplici¬ 
dad de misiones por ejemplo transporte de tro¬ 
pas, vehículos, municiones, combustible y mate¬ 
riales de diversos tipos; como buques hospitales, 
buques talleres y unidades empleadas en opera¬ 
ciones dragaminas. 

iodos los buques de reaprovislonamiento de 

;rÍ|#ÍDÍffiÍií en navegación a los bu¬ 
ques de guerra a la velocidad de 15 nudos de 
combustible y carga sólida El transbordo de es¬ 
ta última fue realizada mediante un pesado siste¬ 
ma de aparejos diseñado expresamente, o por 
helicópteros (VERTREP) con carga suspendida. 
Para la operación de las Malvinas, codificada co¬ 
mo «Corporate», el servicio auxiliar de la armada 
utilizó sus cinco grandes petroleros, los Otwen. 


tuvo que ser requisado antes de ser entregado a 
la marina chilena) además del Blue Rover, de pe¬ 
queño desplazamiento. Asimismo, se emplearon 
los petroleros mercantes Pearieat, Plunfeaf, Ap- 
pteleaf. Brambleleaf y Bayleaf (este último ape¬ 
nas completado y todavía en fase de pruebas), 
todos ellos de la clase «Leaf» que el servicio au¬ 
xiliar fleta normalmente mediante contrato para 
abastecer los depósitos terrestres de! MoD (Mi- 
nistery of Defence) y las cisternas militares en el 
mar. En cambio, las cargas sólidas fueron alma¬ 
cenadas por las unidades auxiliares Fort Grange, 
Fort Austin , Resotirce y Regent, además del 
Stromness, reactivado desde la reserva. 

Las unidades operativas que no pudieron par¬ 
tir de Gran Bretaña con todas las dotaciones, las 
completaron a su llegada a la isla de Ascensión, 
mientras que las piezas de recambio especiales 
y los materiales urgentes no disponibles en las 
unidades auxiliares eran enviados a ¡a isla desde 
Gran Bretaña mediante un puente aéreo con 
reactores BAe VC10 y turbohélces Lockheed 
Hercules, transferidos después a los buques por 
helicópteros Boeing Vertol Chinook mediante 
VERTREP {aprovisionamiento vertical), o también 
lanzados ai mar con paracaídas por los aviones, 
si las unidades destinatarias se encontraban fue¬ 
ra del radio de acción de ios helicópteros. 

La misión principal de los buques STUFT fue la 
de suministrar a ios buques auxiliares a medida 
que iban consumiendo sus reservas; para ei 
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quince petroleros mercantes (uno como aljibe) 
de los que dos -British Tamar y British Fsk , 
agregados directamente a! convoy principal, 
contaban con sistemas para el aprovisionamien¬ 
to popel de as unidades operativas y dos esta¬ 
ciones laterales usadas en el trasiego de com¬ 
bustible a los petroleros auxiliares. Los otros tre¬ 
ce petroleros mercantes que hacían la travesía 
entre la zona de operaciones y las bases log ísti- 


Un helicóptero Westland Sea KingHAS.Mk S en 
las Malvinas tras despegar de la unidad de 
apoyo logistico Fort Grange, para una misión 
VERTREP, con una carga suspendida a Ja 
eslinga de municiones, desíinada a las tropas 
desembarcadas. Un gran número de 
helicópteros de la Armada participó en misiones 
de este tipo y en los aprovisionamientos de 
materiales y provisiones a los buques de la 
fuerza de operaciones. 

zaban un sólo punto en el aprovisionamiento a 
los buques de la RFA. 

Durante uno de estos viajes ei British Wye. na¬ 
vegando algunos centenares de millas fuera de 
la zona de exclusión, a piena carga fue sorpren¬ 
dido el 29 de mayo por un C-130 argentino que le 
lanzó una serie de bombas de 227 kg manual¬ 
mente desde ¡a escotilla posterior. Afortunada¬ 
mente, cuatro no estallaron, mientras que otras 
tres causaron leves daños en la parte izquierda 
del petrolero y una, qué cayó sobre la cubierta 
proel, resbaló ai agua sin explosionar. El 8 de ju¬ 
nio ei petrolero Hercules, norteamericano pero 
registrado en una compañía liberiana, fue ataca¬ 
do por un avión del mismo tipo cuando se encon¬ 
traba a unos 800 km al norte de ¡as Malvinas, y a 
pesar de que las bombas no explosionaron, el 
buque tuvo que ser hundido porque era dema¬ 
siado arriesgado desactivar las bombas alojadas 
a bordo. 

Reparación y mantenimiento 

El Stena Seaspread , una unidad adscrita en 
tiempo de paz ai mantenimiento de las platafor¬ 
mas para, investigaciones petrolíferas, asimismo 
fletada y transformada en buque taller en sólo 

_ j . . j " . . . j i _ t _ _ _ _i _ ._ _ i-v_ i _ rt _ 

procedió a las reparaciones urgentes de ¡os da¬ 
ños inflingidos en combate a la flota británica. Es¬ 
ta misión se reveló esencial en una zona operati¬ 
va situada a más de 8 000 km de las bases más 
próximas, ya que el año anterior ia Royai Navy 
había mandado a! desguace al único buque ta¬ 
ller de gran desplazamiento que poseía. Durante 
el conflicto, el Stena Seaspread emprendió tra¬ 
bajos de reparación en once buques dañados y 
efectuó el mantenimiento de otros 24, además de 
los de la RFA, la marina mercante y cuatro bu¬ 
ques argentinos capturados. Otra unidad del 
mismo tipo, el Stena Inspector, después de ha¬ 
ber sido equipada por EE UU, llegó cuando la 
guerra ya había acabado y el Stena Seasp r ead 
se hallaba en ruta de regreso hacia Gran Breta¬ 
ña. De cualquier modo, se ocupó de las repara¬ 
ciones necesarias en las instalaciones terrestres 
y en las unidades operativas y más tarde fue in¬ 
corporada al servicio auxiliar de la Armada, 

Otro procedimiento adoptado por e! Almiran¬ 
tazgo británico con ocasión del conflicto y digno 
de mencionarse fue la transformación en buques 
de transporte de helicópteros y aviones de des¬ 
pegue corto/vertical (V/STOL) de los portaconte- 
nedores Atlantic Convoyar. Atlantic Cause.vay, 
Contender Bezant y Astronomer. La llegada a la 
zona operativa, el 19 de mayo, del primero de 
ellos con ocho Sea Harrler, seis Harrier GR.Mk 3, 
seis Westland Wessex, cuatro Chinook y un Wes¬ 
tland Lynx, permitió a los dos portaaviones - 
Invincible y Mermes - remplazar las pérdidas, 

Durante la operación de desembarco en San 
Carlos, el Fort Austin, unidad auxiliar de apoyo 
logístíco, fue utilizada para el aprovisionamiento 
de municiones y en apoyo antisubmarino a la 
fuerza anfibia con su dotación completa de 
cuatro helicópteros ASW Westland Sea King. 
Anteriormente, el Fort Austin participó en la 
reconquista de las Georgia del Sur. 


Oha, Olmeda, Tidespring y Tidepool (este último cas británicas en ei hemisferio septentrional, utlli- 
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Buques de apoyo modernos 







además de incrementar el número de los nter- 
ceptadores V/STOL antes de la operación decisi¬ 
va de desembarco en San Carlos. La posterior 
pérdida del buque con su cargamento de heli¬ 
cópteros pesados casi intacto sólo pudo ser 
compensada, en parte, con la llegada, el 31 de 
mayo, del Atlantic Causeway con 20 Wessex y 
ocho Westland Sea King La tercera unidad de 
las mencionadas, el Contender Bezanl llegó a 
mediados de junio, al término de las hostilidades, 
con nueve helicópteros y cuatro Harrier GR.Mk 3, 
mientras que el Astronomer, que llegó a la zona 
e¡ 26 de ¡unió con otros trece helicópteros, fun¬ 
cionó como base móvil de apoyo, y tenía a bordo 


un grupo técnico de la Armada especialmente 
adiestrado en la reparación y mantenimiento de 
aviones. 

La guerra enseñó a la Roya! Navy y al Ministe¬ 
rio de Defensa múltiples lecciones, algunas nue¬ 
vas y otras bastante antiguas que tuvieron que 
ser réaprendidas. Todo ello mostró que la planifi¬ 
cación y ios recursos necesarios para apoyar 
una fuerza de asalto anfibio, a 13 000 km de sus 
bases, eran de una importancia vital. Lo único 
que queda por observar es si los mismos recur¬ 
sos podrían unirse de nuevo en otra ocasión se¬ 
mejante, ante el continuo declinar de la flota mer¬ 
cante registrado en Gran Bretaña. 



Uno de los dos grandes petroleros auxiliares 
clase « Tide», utilizados en el grupo de apoyo 
logístico a la fuerza de operaciones en las 
Malvinas. Actualmente sólo el Tidespring 
permanece todavía en servicio entre las 
unidades auxiliares de la fíota. 


Uno de los grandes petroleros clase «Tide» con 
un helicóptero Westland Sea King en la 
plataforma popel de vuelo. La capacidad de 
carga de estos buques es de 18 860 toneladas de 
combustible líquido, como gasóleo, carburante 
de aviación y fuel de calderas para las unidades 
más anticuadas del grupo operativo, como e¡ 
portaaviones Hermes. 
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GRAN SRETAÑA 

Unidades de aprovisionamiento rápido clase «Fort» 


El Fort Grange (A 383), y e! Fon Austin 
(Á 386), Jas dos unidades de aprovisio¬ 
namiento rápido (AEFS) clase «Fon», 
encargadas a los astilleros Scott Lithgow 
de Creenock en noviembre de 1971, en¬ 
traron en servicio entre i978 y 1979, Con 
una capacidad volumétrica de carga de 
12 800 nr' distribuida en cuatro bodegas, 
para 3 SCO toneladas de municiones, 
provisiones (incluidas las conservadas 
en cámaras frigoríficas) y materiales va¬ 
nos, están dotadas con tres grúas de 
diez toneladas y tres dé cinco, más un 
andarivel de tensión constante a babor y 
estribor para el aprovisionamiento late¬ 
ral en navegación. Disponen, además, 
de un hangar y de una amplia cubierta 
de vuelo para los helicópteros embarca¬ 
dos adscritos al aprovisionamiento veril¬ 
ea] y en función antísübmarina. Los 
«Fort* también pueden uijfearse corno 
bases móviles de apoyo a tos helicópte¬ 
ros ASW de un grupo de operaciones y, 
con este objetivo, transportan cierta 
cantidad de municiones antisubmannas. 

Está en estudio un nuevo proyecto pa¬ 
ra la RFá. en un intento de combinar en 
un único casco la capacidad AEFS y 
AGF(L) y lograr una unidad comparable 
con los buques norteamericanos de 
aprovisionamiento rápido en combate, 
con capacidad para servir y apoyar la 
fuerza de helicópteros de un Task 
Group t simultáneamente con la opera¬ 
ción de sus unidades aéreas ASW. 

Características 
Clase «Fort» 

Tipo: unidades de aprovisionamiento 
rápido. 

Desplazamiento: estándar 
8 300 toneladas, plena carga 
22 479 toneladas. 

Dimensiones: eslora 183,9 m; manga 
24, 1 m; calado 8,6 rn. 

Planta motriz: motores diesel a un eje; 
potencia 23 200 hp. 

Velocidad: 22 nudos. 

Dotación: 185 hombres, más 36 de la 
unidad de vuelo, 

Aviones: de uno a cuatro helicópteros 
Westland Sea Kmq HAS Mk 5 o Wessex 
HllMkS. 

Armamento: dos montajes simples 
antiaéreos de 20 mm. 

Sistemas electrónicos: un radar de 
navegación Kelvin Hughes 21/I6P; un 
sistema SATCOMM. un sistema 
SAINA V, dos lanzadores de chaíf 
Garvín 

Derecha. Como la mayor parte de 
las unidades de aprovisionamiento 
modernas , el Fort Austin (A 386) 
está dotada con helicópteros. Aquí 
esta fotografiada con dos Westland 
Sea King HASMk 2 que ocupan las 
dos plataformas de apontaje. Los 
helicópteros son bivalentes, 
VERTREP y ASW. 




Arriba. Un grveso calabrote es 
enviado mediante un primer cabo 
liviano t disparado con un 
lanzacabos, de una unidad a otra a 
través del brazo de mar que separa 
a los dos buques , para instalar el 
andarivel con el que se efectúa el 
transbordo del material. 


Arriba . Una de las unidades para el 
aprovisionamiento rápido clase 
«Fort» se aproxima a la banda de 
aprovisionamiento. Puede 
observarse el equipo para ¡a 
transferencia de los materiales o de 
las municiones que se transbordan 
oportunamente preparados. 


Abajo. La unidad auxiliar Fort 
Austin en navegación con el 
portaaviones Mermes y el petrolero 
Olmeda.. ¡Jna nueva clase de 
buques auxiliares representará una 
combinación entre estos dos tipos 
de unidades, con una capacidad 
similar a la clase «Sacramento 




Abajo, El Fort Grange (A 385) es 
capaz de transportar , en sus cuatro 
bodegas, hasta 3 500 toneladas de 
provisiones secas y frescas ., 
materiales varios y municiones, que 
son transbordadas en navegación 
mediante el sistema de 
aprovisionamiento lateral y vertical. 
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Tras el triunfo de los portaaviones durante la segunda 
guerra mundial, la aviación naval siguió siendo durante los 
años cincuenta un componente principal de las potencias 
militares occidentales. Los aviones embarcados avanzaron 
técnicamente tanto como sus homólogos basados en tierra y 
entraron en combate tan pronto como ellos, en las campañas 
de Corea y Suez: 

La aviación embarcada de ¡os años cincuenta representó probablemente 
el cénit del período posbélico. 

Vanas naciones (entre ellas Australia, Canadá, Francia. Países Bajos, 
Gran Bretaña y FE UU) poseían y empleaban aviones embarcados y en 
ocasiones estos aparatos se vieron implicados en conflictos a miles de 
kilómetros, donde demostraron su poderío. 

Estos años también fueron una época de grandes innovaciones, sobre 
todo en lo concerniente al equipo que embarcaban estos «aeródromos 
flotantes», pues comenzaron a hacer su aparición los reactores para rem 
plazar a aviones tan veteranos como e; Vought Corsair o el Supermanne 
Seafíre. De hecho, el decenio representó una notable transformación en 
términos de prestaciones y en ningún lugar fue más evidente este cam¬ 
bio que en la Armada estadounidense. 

A comienzos de los años cincuenta las prestaciones de los reactores 
eran sólo ligeramente superiores a las de la era de la hélice, pero a 
Anales de la década la US Navy había introducido un avión capaz de 
sostener velocidades supersónicas en vuelo horizontal, el Vought F8U 
Crusader, al tiempo que ya se vislumbraba el umbral del Macn 2 con la 
aparición del excepcional McDonnell F4H Phantom II. 

No menos significativos fueron los cambios realizados en los propios 
portaaviones, entre los que debemos destacar la amplia introducción de 


fiimed/afamenfe después de la 
guerra, la mayor parte de las 
fuerzas aéreas embarcadas 
utilizaban aviones de hélice es 
tecnología avanzada, como este 
HawkerSea Fitry. Este tipc de 
aw'ones pronto ñieremplazase ::: 
ios reactores. 



catapultas a vapor y la cubierta en ángulo, innovaciones que contribuye¬ 
ron enormemente a aumentar la seguridad; además, el tamaño y ::-rc 1= 
zamiento de tales buques también se incrementó notablemente l na * 
más, EE UU fue e! responsable principal de estas transfórmameme/ ::r - 
entrada en servicio de cuatro ejemplares de la impresionante cíase 7 
rresial». que estuvieron completados para finales de 1959. 

Quizás la conclusión más significativa que se pueda extraer rae ca¬ 
pacidad de los portaaviones para alargar el alcance del poder v-; r . ■ 
todos ios mares del mundo, lo que significaba el inmediato despee- 
un inmenso potencial aéreo para proteger los intereses riaeionaies 

Dos generaciones detrás del Sea Fury, el Grumman F9F Cougar 
presentaba alas en flecha para aumentar la velocidad. Aviones come a ~:e 
prepararon el camino a la siguiente generación supersónica, comozr 
ejemplo, al Vought F8U Crusader. 

GíUfPÍTiar- - r 
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GRAN BRETAÑA 

de Haviüand Sea Home! 



Si bien tenía una gran semejanza con el 
famoso y versátil Mosquito, el de Havi- 
liand Homet era, de hecho, un modelo 
totalmente nuevo, surgido de una inicia¬ 
tiva privada en respuesta al requerí* 
miento de una caza de escolta monopla¬ 
za de largo alcance para el servicio en 
el Pacifico* El desarrollo comenzó en 
1943 y el prototipo efectuó su primer 
vuelo él 38 de julio de 1944, pero como 
otros aviones que aparecieron al termi¬ 
nar la guerra, el Homet sufrió 'grandes 
retrasos por las cancelaciones que si¬ 
guieron a la victoria final. 

Las excelentes prestaciones del Hor- 
net (era el caza bimotor de émbolo más 
veloz del mundo encuadrado operado* 
nalmente en una fuerza aérea) !o salva* 
ron de un olvido total y e! avión fue utili¬ 
zado por la RAF entre 1946 y 1936, 

Los proyectos para producir y adqui¬ 
rir una versión embarcada se concreta¬ 
ron en el periodo 1944-1945 en las prue¬ 
bas de tres aviones Homet F.Mk 1 de los 
que el tercero era una versión naval 
completa* 

El éxito de las pruebas fue tal que se 
decidió inmediatamente un pedido para 
h producción de 73 cazas Sea Homet 
F.Mk 20, cuyas primeras entregas se 
efectuaron en junio de 1347 al 801.^ Es¬ 
cuadrón* 

El armamento era similar, suslanaal- 
mente, al del Homet de Jas Fuerzas Aé¬ 
reas y el modelo permaneció en servi¬ 
do de primera línea hasta 1951. La ver¬ 
sión posterior fue el Sea Hornet NF Mk 
21, de caza nocturna, y su desarrollo co¬ 
menzó en 1946, aunque el avión sólo al¬ 
canzó el estadio operacional en enero 
de 1949 en el .Arma Aérea de la Flota 


británica, en ía que equipó al 809" Es¬ 
cuadrón en Culdtose y hasta 1954 en 
que dejó el puesto al de Havilland Sea 
Venom con motores de reacción Más 
larde el Sea Homet NF.Mk 21 fue desti¬ 
nado al adiestramiento de los operado- 
res de radar de los cazas nocturnos, mi¬ 
sión que desempeñó hasta 1956, cuando 
los pocos ejemplares todavía en servicio 
fueron retirados. 

La producción del Sea Hornet fue 
completada con el modelo Sea Homet 
PR.Mk 22 de reconocimiento fotográfico, 
áel que se produjeron unas dos docenas 
de ejemplares equipados con una pa¬ 
reja de cámaras fotográficas F52 para las 


misiones diurnas y con una cámara K19B 
para las nocturnas. 

Características 
de Havilland Sea Homet F.Mk 20 
Tipo; caza embarcado de escolta y 
ataque. 

Planta motriz: dos motores de émbolo de 
cilindros en línea Rolls-Royce Merlin 
133/134 de 2 030 hp de potencia nominal 
unitaria* 

Prestaciones: velocidad máxima 
748 km/h: lecho deservicio 10 760 m; 
radio de acción con depósitos auxiliares 
de combustible 2 414 km. 

Pesos: vacio 6 033 kg; máximo en 


Utilizado como caza de largo 
alcance y avión de ataque , el de 
Haviüand Sea Homet F.Mk 20 
prestó servicio a bordo de los 
portaaviones de la Royal Navy 
desde 1947 a !951 t fecha en la que 
le sustituiría el Sea Venom 

despegue 8 405 kg, carga alar neta 
250,59 kg/m 2 . 

Dimensiones: envergadura 12,72 m 
longitud lí 18 m, altura 4,32 m: 
superficie alar 33.54 mi 
Armamento: cuatro cañones de 2C mm 
más ocho cohetes de 27 kg o dos 
bombas de 454 kg. 



GRAN BRETAÑA 

de Havilland Sea Venom 



Tras evaluar un caza nocturno Sea Ve¬ 
nena NF.Mk 2 normalizado de la RAF du¬ 
rante 1950. la Armada británica ordenó 
tres prototipos en versión naval embar- 
cable de Havilland Sea Venom 
NF.Mk 20, efectuando el primero de 
ellos su primer vuelo el 9 de abril de 
1951. Las siguientes pruebas de compa¬ 
tibilidad sobre un portaaviones, efectua¬ 
das a bordo del Illustnous, demostraron 
las notables posibilidades del avión y, 
de esta forma, se encargó un lote inicial 
de 50 ejemplares cuyas primeras entre- 
gas se produjeron a mediados de los 
años cincuenta. 

Una vez que alcanzó el estadio opera- 
cíonal con el 893- Escuadrón a borde del 
Albion en julio de 1955. el Sea Venom 
NF.Mk 21 con el motor turborreactor 
Ghost 194 más potente, fue dotado tam¬ 
bién con el radar de interceptación 
AP5-57 de construcción norteamerica¬ 
na Las entregas del FAWMk 21 se ínu 
ciaron antes de que el NF.Mk 20 fuera 
operativo, concretamente en mayo de 
1955 Finalmente, esta última versión fue 
la más ampliamente utilizada y se cons¬ 
truyeron en total 167 ejemplares para su 
empleo en el Arma Aérea de la Flota La 
producción del Sea Venom fue oomple- 
taca con 39 ejemplares del Sea Venom 
FAWMk 22, cuya mayor particularidad 
consistía en la planta motriz: un turbo¬ 
rreactor Ghost IOS. 

AJ igual que otros aviones del Arma 
Aérea de la Flota de la época, el Sea \ 
Venom fue utilizado durante la crisis de 
Suez contra objetivos egipcios de la zo¬ 
na del canal, pero su canto de cisne co¬ 
mo avión de combate tuvo lugar en 1960. 
cuando tos Sea Venom FAW Mk 22 del 
89 F Escuadrón realizaren diversas mi¬ 


siones contra Jos rebeldes yemeníes en 
Adán, Después, el avión fue retirado del 
servicio de primera linea. 

Además de su prestación en el Arma 
Aérea de la Flota. 39 Sea Venom 
FAW.Mk 53 se exportaron a Australia en 
1955, mientras que otros 80 se cons¬ 
truyeron bajo licencia en Francia por la 
compañía Sud-Est con el nombre de 
Aquilón. Basado en la versión NF Mk 20, 
el Aquilón prestó servicio con la Aéro- 
na va le francesa de 1955 a i 985 algunos 
ejemplares se transformaron para ser 
armados con misiles Nord 5103. 

Después de las entregas de los 
Vought F-8E (FN) Crusader, ios Aquilón 
supervivientes fueron relegados a misio¬ 
nes secundarias 

Características 

de Havilland Sea Venom FAW.Mk 21 
Tipo: caza embarcado todotiempo 
Planta motriz: un turborreactor de 
Havilland Ghost 104 de 2 245 kg de 
empuje en seco. 

Prestaciones: velocidad máxima 
1014 km/h al nivel del mar. techo de 
servicio ¡4 955 m; radio de acción 
i 609 km, 


Peso: máximo en despegue 7 212 kg 
carga alar neta 277,49 kg/m 2 
Dimensiones: envergadura 13X8 m; 
longitud 11,15 m: altura 2,55 m 
superficie alar 25.99 rn* 

Armamento: cuatro cañe ríes de 20 mm. 
más una carga externa de armas de 
hasta 907 kg que incluye bombas y 
cohetes. 


Los Sea Venom de ¡a compañía de 
Havilland fueron ampliamente 
utilizados por la Royal Navy durante 
seis o siete año$ r Su actuación 
bélica más importante tuvo lugar 
durante la crisis de Suez, fechas en 
las que fue fotografiado este 
FAW.Mk 2L 



El más veloz de rodos Jos Venom navales fue el Aquilón 203 de la Sud-Est francesa. Este ejemplar prestaba 
servicio en la 16. J Flottille de la Aéronavale y posteriormente recibió el misil aire-aire Nord 5103 . 
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Aviones embarcados de posguerra 



GRAN BRETAÑA 

gires Fairey Firefly 

Uno de los proyectos más satisfactorios 
de la segunda guerra mundial elabora 
dos en Gran Bretaña, el Fairey Firefly 
entró iaicialmente en servicio en 1943 y 
consiguió durante el conflicto un impre¬ 
sionante curriculum bélico (ataques al 
acorazado alemán Tirpitz y una serie de 
incursiones sobre territorio japonés), 
Posteriormente, demostró una notable 
versatilidad en otras misiones, como el 
arrastre de blancos y la guerra antisub¬ 
marina desarrollando simultáneamente 
su función primaria de caza bombardero, 
Al cesar la producción, se habían cons¬ 
truido 1702 ejemplares y algunos per¬ 
manecieron en activo en el Arma Aérea 
de la Flota hasta 1987 mientras que 
otros continuaron en servicio en Austra¬ 
lia. Canadá, Dinamarca, Etiopia, India. 
Países Bajos, Suecia y Thailandia. 

La producción posbélica se centró 
inicialmente en el caza de reconoci¬ 
miento Firefly FR. Mk 4, que voló por pri¬ 
mera ves el 25 de mayo de 1945, dotado 
con un cierto número de nuevas carac¬ 
terísticas, como bordes marginales ala¬ 
res recortados y superficies de cola re- 
diseñadas. A comienzos de 1948 ya se 
hablan construido 160 ejemplares, asig¬ 
nados a tos escuadrones dei Arma Aé 
rea de la Flota, algunos aviones fueron 
modificados posteriormente en Firefly 
TT Mk 4 para el arrastre de blancos. 

El siguiente modelo básico fue el Mk 
5 y las versiones realizadas compren¬ 
dían el caza nocturno Firefly NF Mk 5. el 
caza de reconocimiento diurno FR.Mk 5 
y el avión de patrulla antisubmarina 
ASMk 5; esta última, finalmente, se con¬ 
virtió en la versión posbélica más abun¬ 
dante, ya que se construyeron 300 ejem 
piares entre 1947 y 1950. La producción 
pasó después al triplaza Firefly AS.Mk 6 
que entró en servicio en 1951 y dei que 
se realizaron 149 ejemplares con que se 
equipó a seis escuadrones de primera 


línea y a seis de la reserva. Más tarde se 
produjo el Firefly AS.Mk 7, en 1952, del 
que se completaron sólo 36 ejemplares, 
mientras que otros 160 Mk 7 se destina¬ 
ron al adiestramiento con la denomina¬ 
ción Firefly T Mk 7 La producción ter¬ 
minó en marzo de 1956 con las entregas 
de los últimos 24 Firefly U.MkS, aviones- 
blanco dirigidos por radio, de nueva 
construcción, mientras que otros 54 Me S 
fueron transformados para esta misión 
con la sigla Firefly U.Mk 9. 

Los Firefly británicos tuvieron una no¬ 
table actuación después de la segunda 
guerra mundial, en el conflicto malayo 
de 1949 a 1954 y en la guerra de Corea, 


mientras que los Firefly FRMk 1 de los 
Paises Bajos desarrollaron misiones bé¬ 
licas contra las fuerzas rebeldes en las 
Indias Orientales Neerlandesas, 

Características 

Fairey Firefly FR.Mk 4 

Tipo: caza de reconornienio embarcado. 
Planta motriz: un motor de émbolos de 
cilindros en línea Rolls-Royce Griífon 74 
de 2 245 hp. 

Prestaciones: velocidad máxima 
591 km/h a 4 265 m techo de servicio 
9 725 m; radio de acción 2 148 km. 

Pesos: vacío 4 388 kg; máximo en 
despegue 7 083 kg. carga alar neta 


Después de servir 
satisfactoriamente durante -os 
últimos meses de la segunda 
guerra mundial, el Fairey Firefly 
continuó en activo aún algún.os 
años más. Estos Firefly FR.Mk 4 
fueron fotografiados junto a un :n: r 
de Sea Fury. 

231,01 kg/m 2 . 

Dimensiones: envergadura 12,55 m 
longitud 11,58 m; altura 4,24 m 
superficie alar 30,66 m 2 . 

Armamento: cuatro cañones de . 
más 16 cohetes de 27 kg o dos bembas 
de 454 kg. 



GRAN BRETAÑA 

Hawker Sea Fury 


Concebido micialmente como caza de 
largo alcance toara las exigencias de la 
RAF en e! Pacifico, contra los japoneses 
e¡ proyecto onqtnal de la firma Hawker 
era conocido como caza ligero Tempest 
Muy pronto suscitó un gran interés en la 
Armada británica, que formuló !a espe¬ 
cificación formal en febrero de 1943 a la 
que siguió enseguida, en abril de 1944, 
un pedido de 400 aviones a distribuir en 
paites ¡guales entre la RAF y el Arma 
Aérea de la Flota. 

El primer ejemplar que votó fue el Fu 
ry Mk 1 de la RAF el 1.' de setiembre de 
1944, mientras que el prototíjoo del Haw¬ 
ker Sea Fury efectuó su primer vuelo el 
25 de febrero de 1945. El fina) de la gue 
na provocó grandes restricciones en los 
programas de la defensa y el caza más 
nuevo de la compañía Hawker sufrió las 
consecuencias: todos los ejemplares de 
la RAF y la mitad de los pedidos para la 
Armada se rescindieron, mientras que 
la fuma constructora logró realizar mo¬ 
destas ventas en el extranjero del Fury 
en versión terrestre. 

La primera versión de serie de la Ar 
matia en volar (el 7 de setiembre de 
1946) fue el Sea Fury F.Mk 10. que entró 
regularmente en servicio en el 807 ' Es¬ 
cuadrón en julio de ¡947 La construc¬ 
ción del Sea Fury como caza puro tuvo, 
sin embargo, una vida breve: solamente 
se completaron 50 ejemplares y des¬ 
pués se pasó al Sea Fury FB.Mk 11, ver¬ 
sión de caza bombardeo que podía 
transportar extenormente hasta 907 kg 


de carga bélica y estaba dotado con un 
gancho de frenado más largo y con una 
«reinstalación para un sistema de des¬ 
pegue con auxilio de cohetes Esta fue la 
versión definitiva y las primeras entre¬ 
gas comenzaron en mayo de 1948; antes 
de que se cenase la cadena de produc 
ción a principios de los años cincuenta, 
se completaron 515 ejemplares, además 
de 60 aviones biplaza de adiestramiento 
Sea Fury T Mk 20. Por entonces, el Sea 
Fury fue utilizado en combate en Corea, 
donde se confirmó como un excelente 
avión de ataque al suelo y de combate 
aéreo. 

A mediados de ios años cincuenta, el 
Sea Fury fue remplazado en el Arma 
Aérea de la Flota por modelos más mo¬ 
dernos, pero algunos ejemplares vendi¬ 
dos en el extranjero siguieron volando 
todavía durante algunos años en las fuer¬ 
zas aéreas de Australia. Birmania, Cana¬ 
dá Cuba (donde volvieron a combatir 
durante la acción de bahía de Cochinos) 
y Paises Bajos. 


Características 

Hawker Sea Fury FB.Mk 11 

Tipo: cazabombardero embarcado. 
Planta motriz; un motor radial de 
émbolos Bnstol Ceniaurus 18 de 
2 480 hp de potencia. 

Prestaciones: velocidad máxima 
750 km/h a 5 485 m; techo de servicio 
10 910 m; radio de acción 1 127 km con 
eombuslible interno. 


Pesos: vacío 4 191 kg; máximo en 
despegue 5 670 kg; carga alar neta 
218,07 kg/m 2 . 

Dimensiones: envergadura . 1.7 m; 
longitud 10,57 m: altura 4,84 m. 


superficie alar 26 m 2 . 

Armamento: cuatro cañones.. 
más una carga externa de arrea ~- : 
907 kg incluyendo bombas, cohetes y 
minas 















El «non plus ultra» de los cazas con motores de hélice, el Hawker Sea - _r 
FB. AÍJc 11, muy uti liz ado en los combates de Corea, estaba impulsad: : . r 
un motor radial de 18 cilindros en doble estrella que le permitía un a 
velocidad máxima superior a los 700 km/h. 
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Avio ¡íes embarcados sobre Suez 


Como consecuencia de la escasa 
efectividad de los bombarderos de alta 
cota de la RAF sobre los aeródromos 
egipcios, los aviones embarcados, 
desplegados desde los portaaviones 
Eagle, Bulwark, Albion y el francés 
Arromanches, les sustituyeron en tal 
cometido. 

El nombre de Suez es difícilmente mencionado 
en los libros de historia británicos, porque actual¬ 
mente se considera aquella campaña como una 
innoble derrota. De hecho, la actuación conjunta 
de Francia, Israel y Gran Bretaña contra Egipto 
fue una acción muy profesional desde el punto 
de vista militar, pero sus objeiivos políticos eran 
desproporcionados. 

A finales de julio de 1956 e! coronel Gamal A. 
Nasser. el nuevo dictador egipcio, rompió un an¬ 
tiguo tratado con Francia y Gran Bretaña (que 
habían financiado y construido el Canal de Suez 
y iegalmente todavía eran sus propietarios) y 
anunció la nacionalización de aquella importante 


vía. Una acción semejante, en un mundo todavía 
claramente colonial solo podía tener una res¬ 
puesta: en 24 horas se congregó una fuerza an- 
glofrancesa que preparó las acciones oportunas 
con el nombre de “Operación Musketeer» (mos¬ 
quetero) para recobrar el canal militarmente La 
«connivencia» con Israel fue negada entonces, 
pero, como hicieron notar las autoridades egip¬ 
cias, es una notable coincidencia que los avio¬ 
nes de los tres países fueron pintados, en los últi¬ 
mos días de octubre de 1956, con las mismas 
bandas de «invasión» negriamarillas que emu¬ 
laban a las usadas durante la famosa «Opera¬ 
ción Overlord» en junio de 1944, la invasión alia¬ 
da de Francia. 

Muchos aviones de Gran Bretaña y Francia es¬ 
tacionados en la costa operaron desde Chipre, 

Pintados con Jas bandas de identificación negras 
y amarillas, Jos Sea Venom y ¡os Sea Hawk del 
Arma Aérea de la Flota realizaron diversos 
ataques contra ios aeródromos egipcios con 
devastadora precisión. En ¡a fotografía, m Sea 
Venom FA W.Mk 21 despega para otra misión 
desde una cubierta repleta de aparatos. 


mientras que los Englísh Electric Canberra B.Mk 
6 y Vickers Valiant de bombardeo (estos últimos 
de los Escuadrones n. os 138, 148, 207 y 214) le 
hicieron desde Malla. Se atacaron aeródromos 
egipcios y otros blancos militares: Israel lo hizo a 
anochecer dei 29 de octubre y los Aliados le si¬ 
guieron el 31 de octubre. Gran Bretaña desplegó 
los portaaviones HMS Eagle, Bulwark, Theseus. 
Albion y Ocean, mientras que Francia envió los 
Arromanches y Lafayette. El principal caza de la 
Royal Navy fue el Hawker (Armstrong Whitworth) 
Sea Hawk Mk 4, 5 y 6 utilizado por los Escuadro¬ 
nes n. 1,s 800. 802, 804, 810, 897 y 899 desde el 
Albion, Bulwark y Eagie. 

Aunque su cometido principal era la intercep¬ 
tación nocturna y todoíiempo, eí de Havillana 
Sea Venom F A W.Mk 21 también realizó una im¬ 
portante contribución con sus ataques al suelo y 
operaciones de apoyo, volando en conjunción 
con los Venom de la RAF basados en Chipre. 
Los Sea Venom pertenecían a los Escuadrones 
n. os 609, 891,893, 894 y 895. embarcados a bor¬ 
do del Albion y Eagle. Al igual que los Sea Hawk, 
emplearon sus cañones de 20 mm, bombas de 
hasta 454 kg y ocho cohetes poro del Albion y 
Eagle Al igual que los Sea Hawk emplearon sus 
cañones de 20 mm, bombas de hasta 454 kg y 
ocho cohetes por avión de 27,2 kg, dependiendo 
de la naturaleza del blanco. Otra importante con¬ 
tribución a los centenares de salidas de ataque 
táctizo fue la realizada por los Wesífand Wyverr 
S.Mk 4 de los Escuadrones n. 05 830 y 831 

Entre los numerosos aviones tácticos emplea¬ 
dos por los franceses e israelíes se encontraban 
los Dassault Ouragan y Mystére, Republíc F-84G 
Thunderjet y F-84F Thunderstreak, North Ameri¬ 
can P-51D Mustang y Gloster Meteor. Además, 
apareció un elemento completamente nuevo en 
la guerra aérea constituido por los helicópteros 
Westland Whirlwind de la Royal Navy que, ope¬ 
rando desde ei Ocean y el Theseus, desembar¬ 
caron al 45.° Regimentó de Comandos de la Real 
Infantería de Marina en las playas de Port Said y 
proporcionaron posteriormente suministros e in¬ 
cluso visitas de personalidades. 



























En una semana febril durante .£ 
campaña de Suez de 1956, las Su 
Hawk dei 804° Escuadrón delArr 
Aérea de la Flota realizara.- ver :. 
ataques con cohetes no guiad os 
contra los aeródromos egipc: es s: 
colaboración con ios Sea Ve rom 
los Corsair, Hellcat y Avenger de i 
Aéronavale francesa. 


GRAN 83ETAÑA 

Hawker Sea Hawk 


Derivado del prototipo del intercepta- 
dor monoplaza terrestre P. 1040, el Haw¬ 
ker Sea Hawk voló por primera vez el 2 
de setiembre de 1947, más tarde se or¬ 
denó la producción en serie del Sea 
Hawk F Mk i, avión de caza puro, impul¬ 
sado por un sólo motor turborreactor 
Rolls-Royce Mene 101 de 2 268 kg de 
empuje. El desarrollo inicial del Sea 
Hawk fue bastante lento y solamente en 
1S53 el avión comenzó a entrar en servi¬ 
cio con el Arma Aérea de la Flota, para 
equipat muchas unidades de primera lí¬ 
nea y constituir la espina dorsal de las 
fuerzas aeronavales británicas durante 
la mayor parte de los años cincuenta 

Simultáneamente, el otro proyecto 
principa! de la compañía Hawker (ei la¬ 
moso Hunter) había obscurecido un tan¬ 
to al Sea Hwak, de tai modo que ta pro¬ 
ducción de este último, a partir de la 
versión Sea Hawk F Mk 2 en adelante 
fue confiada a la firma Armstrong Wlut- 
wortti Aircraft. 

El progresivo desarrollo del proyecto 
básico llevó a la realización de versio¬ 
nes más versátiles y la primera de ellas 
fue el Sea Hawk FB.Mk 3 con una estruc¬ 
tura alar reforzada que permitía el trans¬ 
porte en intradós i te bombas, cohetes o 
depósitos auxiliares de combustible. A 
esta versión siguió pronto ei Sea Hawk 
FGA Mk 4 especialmente adecuado pa¬ 
ra las misiones, siempre más arriesga¬ 
das. de ataque a! suelo. A partir de la 
adopción en 1956 del motor turborreac¬ 
tor Nene 133. más potente, surgieron las 
versiones Sea Hawk FB.Mk 5 y Sea 

Cuatro Sea Hawk procedentes del 
Bulwaik vueiazt lentamente para ser 
fotograbados mientras muestran la 
disposición de los flap y los ¡argos 
ganchos de frenado en posición 
totalmente extendida. 


Hawk FGA.Mk 6, que en realidad eran 
FB.Mk 3 y FGAMk 4 dotados con el 
nuevo motor, aunque algunos Sea Hawk 
FGA-Mk 6 fueron construidos como ta¬ 
les Además de prestar servicio en el 
Arma Aérea de la Fíela, el Sea Hawk fue 
producido para les fuerzas aeronavales 
de la india, Alemania Occidental y Paí¬ 
ses Bajos. 

Respecto al servicio operativo en la 
Armada británica, e! avión seguramente 
alcanzó su máximo brillo durante la cri¬ 
sis del Canal de Suez en 1956, cuando 
los escuadrones embarcados en los por¬ 
taaviones Albion Bulwark y Eagíe reali¬ 
zaron numerosas incursiones sobre ios 


aeródromos egipcios. En 1960. s:n em¬ 
bargo, la disponibilidad de aviones nue¬ 
vos y más sofisticados, como ei Super- 
marme Scimitar y el de HaviEand Sea 
Vbten provocó la retirada del Sea Hawk 
del servicio active en el Arma Aérea de 
la Rota. 


945 km/h a 6 09S m; techo de sema 
13 565 m; radio de acción 1287 icr.: 
combustible auxiliar 
Pesos: vacio: 4 672 kg. máxim: en 
despegue S 895 kg; carga alar r.e'a 
266,93 kgñn*. 

Dimensiones: envergadura i i -r" 
longitud 13.09 m; 3ltúra 2 £4 
superficie alai 25,83 mu 
Armamento: cuatro cañones u- 1 
más dos bombas de 227 kg u I: - 

de 76 mm 


Características 
Hawker Sea Hawk FGA.Mk 6 
Tipo: cazabombardero embarcado. 
Planta motriz: un turborreactor Rolls- 
Royce Nene 103 de 2 35S kg de empuje. 
Prestaciones: velocidad máxima 


iMll nMlflI tVrtí .. 







































GRAN BRETAÑA 

Supermarine Attacker 


Después de la segunda guerra mundial 
el apresurado ritmo de desarrollo de 
nuevos avienes sufrió una disminución 
de la cadencia y casi estancamiento en 
Gran Bretaña ya que el gobierno desa¬ 
rrolló la llamada «regla de los diez años» 
según la cual se preveia un plazo de 
diez años sin emergencias, de modo 
que no se consideraba urgente la adqui¬ 
sición de nuevos equipos. Esta filosofía 
quedó en evidencia durante la crisis de 
Berlín y totalmente nula por la guerra de 
Corea en junio de 1950. 

El prototipo del Supermarine Atiackei 
habla sido construido según una especi¬ 
ficación de 1944, usando un nuevo fuse¬ 
laje con motor Nene acoplado a las alas 
de! Spiteful con los radiadores elimina¬ 
dos. El resultado fue el Attacker F.Mk 1. 
un caza mediocre cuyas ventajas princi¬ 
pales eran su coste barato y su fácil ma¬ 
nejo a baja cota Esta última cualidad de¬ 
sapareció al añadirse soportes para 
bombas en el Attacker FB.Mk 1, mien¬ 
tras que el Attacker FB.Mk 2 disponía 


de alerones servoasistidos y una cabina 
más robusta con estructura metálica. El 
último de los 145 ejemplares de las lies 
versiones construidas lúe entregado en 
1G53. Sirvieron en el 736 Escuadrón de 
Entrenamiento y en los Escuadrones de 
primera línea n. 05 800, 803 y 890, en don¬ 
de permanecieron hasla 1957. 

Características 
Supermarine Attacker FB.Mk 2 

Tipo: monoplaza embarcado de 
cazabombardeo. 

Planta motriz: un reactor Rolls-Royce 
Nene Mk 102 de 2 313 kg de empuje. 
Prestaciones: velocidad máxima al nivel 
del mar 96C km/h; velocidad inicial de 
trepada (con un peso de 5 216 kg) 

1 935 m por minuto; techo de servicio 
(peso máximo) 11 890 m; alcance (con 
tanque ventral auxiliar de 1 137 litros) 

1 700 km. 

Pesos: vacío 4 495 kg. máximo en 
despegue 7 938 kg. 

Dimensiones: envergadura 11.26 m. 



longitud 11,43 m; altura 3.03 m; 
superficie alar 21 nr. 

Armamento: cuatro cañones Hispano 
Mk 5 de 20 mm, además de la 
posibilidad de llevar dos bombas de 
454 kg u ocho cohetes bajo las alas. 


El primer avión a reacción de la 
aviación na val británica que entró a 
formar parte de un escuadrón ñie e." 
Supermarine Attacker, un caza 
mediocre, exportado también a 
Paquistári. 



GRAN BRETAÑA 


Westland Wyvem 


Único caza na va i de ataque con propul¬ 
sión a turbohélice que había alcanzado 
el estadio operacionaí. el Westland Wy- 
vern surgió en respuesta a una espeeifi 
cación de 1944. pero en la fase de desa¬ 
rrollo aparecieron numerosos proble¬ 
mas que contribuyeron a retrasar su in¬ 
corporación al servicio durante vanos 
años y a Similar su producción en favor 
de reactores más seguros, como el Haw- 
ker Sea Hawk. 

Los primeros Wyvem estaban dota¬ 
dos con motores de hélice Rolls-Royce 
Eagle, pero tras la decisión de la RAF 
de no continuar el desarrollo del mode¬ 
lo, la Royal Navy decidió concentrar to¬ 
da la producción posterior sobre el mo¬ 
tor turbohélice Armstrong Siddeley Py- 
thon, el primero de ics dos prototipos 
provistos con esta planta motriz voló por 
primera vez el 22 de marzo de 1949. Se 
exigieron pruebas supletorias con la 
consecuencia de que pasaron casi tres 
años antes de que los ejemplares del 
Wyvem pudieran ser encuadrados en 
las unidades experimentales de! Arma 
Aérea de la Flota y el avión sólo fue ope¬ 
rativo en 1953 con el 813. Escuadrón. In¬ 
cluso entonces, e! aparato pasó más 
tiempo en tierra que en el mar si bien 
en el primer año de servicio fue utiliza¬ 
do en operaciones desde los portaavio¬ 
nes Albion y Eagle. 

El modelo principal de serie fue el 
Wyvem, S.Mk 4, del que se construye¬ 
ron 94 ejemplares a principios de los 
años cincuenta, a los que se añadieron 
cierto número de Wyvem TF.Mk 2 mo¬ 
dificados en el tipo normalizado S.Mk 4. 
Por otra parte, sólo se completó un único 
Wyvem T.Mk 3 para el adiestramiento, 
ya que el Arma Aérea de la Flota r.o en¬ 
cargó la puesta en producción de este 
modelo y se sospecha que se arrepintió 
de haber mostrado interés en continuar 
con el Wyvern. 

Ya en la primavera de 1958, el Wes¬ 
tland Wyvern había desaparecido com¬ 
pletamente de la escena, no sin antes 
haber obtenido un breve momento de 
gloria durante la crisis de Suez de 1958 
cuando el 830.' Escuadrón realizó diver¬ 
sos ataques contra objetivos egipcios, 
perdiendo sólo dos aparatos. 

Características 

Westland Wyvem S.Mk 4 

Tipo: caza de ataque embarcado. 


Una formación de Westland 
Wyvem S.Mk 4 de ataque. 

El Wyvem fue el primer avión 
turbohélice que entró en servició 
con el Arma Aérea de ¡a Flota. La 
primera unidad se constituyo en ¡a 
UNAS Ford en mayo de 1953 y 
embarcó en eJ HMS Albion en abril 
de 1954. 


Planta motriz: un turbohélice Armsírong 
Siddeley Python ASP3 de 4 110 hp de 
potencia, 

Prestaciones: velocidad máxima al nivel 
del mar SIS km/h, techo de servicio 
8 535 m; radio de acción con 
combustible adicional 1 455 km. 

Pesos: vacio 7 080 kg; máximo en 
despegue 11 ! 13 kg; carga alar neta 
336,96 kg/m 2 . 

Dimensiones: envergadura 13,41 m; 
longitud 12,88 tn; altura 4,8 m, superficie 
alar 32,98 m 2 . 

Armamento: cuatro cañones de 2C mm, 
más una caiga externa de armas de 
hasta 1 361 kg que comprende bombas 
y cohetes. 



Abajo. Un Westland Wyvem S.Mk 4 apunta sobre la cubierta del HMS 
Eagle. En 1956 e¡ 830.“ Escuadrón, a bordo del Eagle, fue ¡a única unidad 
de turbohélices Wyvem que actuó durante la crisis de Suez. 
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El n.¡34589 era un AD-6 reforzado y redesignado como A-IH en 1962. Sirvió hasta 1965 con el VA-145 
desde el USS Constellation en aguas de la costa de Vietnam. 


Concebido dorante la segunda guerra 
mundial, pero puesto en servicio dema¬ 
siado tarde para participar en ese con¬ 
flicto, sí Skyiaider tuvo su bautismo de 
fuego en Corea y más de diez años des¬ 
pués, cuando comenzó la guerra de 
Vietnam todavía formaba parte del in¬ 
ventario de primera línea de la Armada 
norteamericana, En este último conflicto 
superó sus anteriores éxitos con la acre¬ 
ditada destrucción de dos MiG en oom- 
bate aéreo. 

Originalmente concebido en 1944 co¬ 
mo sustituto del bombardero en picado 
Douglas SED Dauntless, el Skyraider en¬ 
tre en servicio con el Escuadrón de Ata¬ 
que VA-IB en 1947, señalando el inicio 
de una carrera que duraría 23 años, du¬ 
rante los que demostró una versatilidad 
todavía inigualada, Aparecía al mismo 
tiempo idóneo para misiones de alerta 
temprana aerotransportada (AEW), de 
contramedidas electrónicas, de bom¬ 
bardeo, de apoyo aéreo cercano, de re¬ 
molque de blancos, de transporte de 
tropas e incluso como transporte de per¬ 
sonalidades. Entre 1945 y febrero de 
1957 en el que se cerró la cadena de 
montaje, se completaron no menos 
de 3 180 ejemplares. Estos amones han 
sido utilizados por la Fuerza Aérea Ar¬ 
mada y Cuerpo de Infantería de Marina 
norteamericanos. 

El prototipo, designado XBT2D-1, voló 
poi primera vez el 18 de marzo de 1945 
y sólo ur. mes después se ordenó su pro¬ 
ducción en serie aunque, sin embargo, 
se resintió de las restricciones financie¬ 


ras que siguieron a la victoria sobre ja¬ 
pón y que, en un primer momento, pare¬ 
cieron amenazar el futuro del proyecto. 
Afortunadamente, el aparato no sólo lo¬ 
gró superar tas diversas vicisitudes pos 
tenores al triunfo, sino que al final de la 
guerra de Corea se había convertido, 
según las palabras del contralmirante 
John Hosfcins, comandante de la Task 
Forcé 77. «en el mejor y más eficaz avión 
de apoyo cercano del mundo». 

El espacio no nos permite especificar 
cada unas de las 28 versiones que se 
construyeron y destacaremos que, al la¬ 
do de los monoplazas de ataque como 
los AD-1, AD-6 y AD-7. también hubo un 
multiplaza, el ÁD-5, que fue quizás el 
más interesante de los Skyraider dado 


de que gracias a un equipo de conver¬ 
sión podía ser adaptado en pocas horas 
para diferentes misiones El AD-5. que 
voló por primera vez en agosto de 1S51. 
se desarrolló rápidamente en diversas 
subvananies que comprendieron misio¬ 
nes AEW (AD-5W), ECM (AD-SQ), de 
ataque diurno (AD-5) y nocturno (AD- 
5N), mostrándose como el modelo más 
versátil de esta serie de aviones. En 
1362, al unificarse el sistema de designa¬ 
ciones estadounidenses, el aparato fue 
redesignado como A-l. 

Cara cteristicas 
Douglas AD-7 Skyraider 

Tipo: avión de ataque embarcado. 

Planta motriz: un motor radial Wright 


S-3350-26WB de 3 CSC hp c= p : - : _ 
Prestaciones: velocidad máxima ~ 

6 095 m 552 km/h; techo de servio:: 

7 740 m; alcance 2 092 km. 

Pesos: vacío 5 486 kg: méxim: - r. 
despegue 11340 kg. 

Dimensiones: envergadura _ - 
longitud 11,84 m; altura 4 7: m 
superficie alar 37.2 m 2 
Armamento: cuatro cañones ce 11 rur 
además de hasta 3 62S kg ce c; 
bélica en quince sopor íes exte:. : 

El Douglas AD fue el prin c:z a. 
avión de ataque de la Amada 
estadounidense durante los años 
cincuenta y sesenta. Es:e e;a.".a 
es un AD-7 (A-lJ). 
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Skyraider en acción 

Con diversos apodos cariñosos, como «Able Dog» (perro forzudo), «Spad» o «Flying 
Dump Truck» (camión de basuras volante), el brillante Skyraider de Ed Heinemarm 
sirvió en los escuadrones de ataque de la Armada estadounidense hasta 1968 y con la 
Fuerza Aérea hasta el final del conflicto en Vietnam. Apareció por primera vez en 
Corea y evidenció robustez, agilidad y excepcional capacidad de carga bélica, 
atributos que le permitirían una vida activa de más de 20 años. 


Cuando el 25 de junio de 1950 estalló la guerra 
de Corea, la compañía Douglas Aircraít ya pro¬ 
ducía la cuarta serie de su robusto AD Skyraider. 
Los primeros en entrar en acción iueron los AD-4 
del grupo de ataque VA-55 que operaba desde 
el portaaviones norteamericano Vailey Forge. Pe¬ 
ro el VA-55 ya había desarrollado una acción es¬ 
pecial con sus capaces «azulejos de mediano¬ 
che» (midnight blue birds). La Armada norteame¬ 
ricana competía para recibir mayores fondos con 
la USAF y en especial con los bombarderos gi¬ 
gantes del SAC (Mando de Aviación Estratégi¬ 
ca). Durante unas maniobras aéreas, se encargó 
al VA-55 y a sus inadecuados Skyraider con mo¬ 
tores de hélice interceptar a ios inmensos bom¬ 
barderos Convair B-36 del SAC, procedentes de 
las Hawaii, mientras se aproximaban a California 
a cotas entre 9 755 y 10 365 m. 

La primera misión real de la misma unidad se 
realizó al amanecer del 3 de julio de 1950; el 
objetivo era el aeródromo de Pyongyang, Por pri¬ 
mera vez las tropas terrestres quedaron atemori¬ 
zadas por el amenazador zumbido de tos gran¬ 
des motores R-3350 Cyclone. cuando los doce 
AD, guiados por el capitán de corbeta N.D. Hod- 
son, ianzarn sus bombas con gran precisión (dos 
bombas de 227 kg y seis ae 45 kg), Al día si¬ 
guiente el 4 de julio, el VA-55 dañó la arcada de 
un puente y reivindicó la destrucción de diez lo¬ 
comotoras. La guerra había comenzado. 

En octubre de 1950, en el ámbito de la Task 
Forcé 77 se habían unido al Vailey Forge otros 
dos portaaviones, el Phihppine Sea y el Leyte. 
Los tres pasaron el invierno y gran parte de los 
tres años siguientes atacando objetivos en toda 
Corea y, en particular, las redes de comunicacio¬ 
nes: nudos ferroviarios, puentes y túneles. Se dis¬ 
pararon millones de proyectiles de 20 mm y se 
lanzaron centenares de miles de bombas con un 


peso de hasta 907 kg, junto a cargas completas 
de HVAR (high veiocity aircraft rocket, cohetes 
de aviación de alta velocidad). La mayor parte de 
las unidades de ¡a Armada norteamericana lleva¬ 
ban la designación VF (escuadrones de caza) 
hecho que no desdeñaban la utilización de sus 
aviones para el ataque; tres de las unidades más 
utilizadas pertenecían al Cuerpo de Marines: el 
VMA-121, VMA-251 y el VMC-1, este último dota¬ 
do con un equipo especial que le permitía al 
AD-4Q las misiones que una generación des¬ 
pués se denominarían Elint (eiectronic inteliigen- 
ce, inteligencia electrónica). 

Los resultados fueron extraordinarios, pero el 
coste resultó elevado Un joven piloto, Hank 
Soerstedt (posteriormente almirante) arriesgó su 
carrera al enviar, mediante ei apropiado subterfu¬ 
gio, a Douglas ocho vagones de ferrocarril de va¬ 
lioso aluminio. La compañía ie llamó y le pregun¬ 
tó para qué era todo aquel material. «Planchas 
de blindaje** fue la lacónica respuesta de Suerd- 
tedt Se realizaron diversas pruebas en Patuxent 
River, Dahigren y Quonset Point para hallar la 
mejor utilización del mismo y cuando los Skyrai¬ 
der volvieron al combate, en 1952. estaban ya 
bien protegidos con planchas de aluminio de 
12,7 mm de espesor y en algunos puntos con lá¬ 
minas suplementarias de acero en el interior. 

A finales de 1952, los resultados del Skyraider 
eran ya legendarios. En muchas ocasiones se 
lanzaron bombas pesadas a sólo 70 m de tropas 
propias, sin que hubiera que lamentar bajas en¬ 
tre ellas. Docenas de AD, particularmente los 

Un AD-4 Skyraider despega con su carga 
completa de bombas de 454 y 227kg para 
realizar Lma misión de ataque contra objetivos 
norcoreanos. Ei Skyraider jugó un importante 
papel en esta larga y conflictiva campaña. 



Corte esquemático del 
Douglas A-1H (AD-6) Skyraider 


= HéíiCé cuat ripüa paso 
var¡eb e Agropr'cc uc:& 

2 Mecanismo cambio paso 
hélice 

3 Carenado engranajes 

4 Pantallas retráeliles 
mlngeracón 

5 Depósito suaalar estribo# 

6 Carenado anular 

? Reduelo teshéltce 

S Motor 'aa al 16 ciltnoics 
deb e estrella 
Wfigrit R-335Q-26WA 

9 Pañetes desmontables 
capó 

10 Rueda estribor 

ti Freno rueda 

12 Deposito ventral auxiliar, 

T 140 ülfOS 

13 Toma aire radiador aceite 

M Escapes 

15 Radi a Ccr aceite 

16 Secc ón interior Dance da 

'7 Depósito aceite. í 4© i tros 

t8 Bancada motriz anular 

'9 Equipo accesorio motor 

20 Magneto baoor 

21 Carburador 

22 Toma aire carburador 

23 Conducto aire caen a 

24 Mamparo delantero 
blindado 


40 Panel instrumentos 

41 Con j xto ai re ant rvano 

42 Cobertor panel 
ingeniemos 

43 Mi r a refiector^ 

44 Parabrisas D udado 

45 Pueda estribor, oosicton 
retraída 

46 Tofvamunición 200 
dts oaros 

47 Mamneie retracción 
aterrizador 

48 Oneametral (adora 

49 Soporte i níerr>o estr oor 

50 Ljx ap’Oxirnacóri 

51 Depófrics napalm BU - 
118,230 kg 

52 Tubos calenes 

53 Cartones M3 de 20 mm 

54 Punto arireu‘ación : a rguero 
delantero 

55 Tambores aiimeniación 
munición 

56 TO'va munición, 2C0 
disparos 

57 Soportes su cara res 
externos ¡.seis i 

58 Sonda pitat 

59 Ananas radar alerta 

60 Luz navegaoón estribor 

61 Carenado oorde 

62 Descargas estáticas 

63 Alerón estnoor 


25 Sección superior bancada 
motor 


64 Ala C sínbor, pOS^OT 
plegada 



26 F refrigeración motor 

27 De'leclonas gases 
escaoes 

28 Redates lrmóndrioccrar 

29 Piso cabina 

30 Depósito hkfrá jico 

31 Bote, a oxígeno 

32 Ca a dist rlb lo ún s i na 

eléctrico 

33 Control piloto a Jtomáticc 

34 Esínfco 

35 Articulaciones mando 

36 Consola babor 

37 M ardo cases y neíiee 

38 Palanca mando 

39 Panel circuitos 
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Construido como AD-4Wpara Ja 
Armada estadounidense, este 
Skyraiderfue transferido al Arma 
Aerea de la Flota británica y 
encuadrado en el 849. ° 
Escuadrón. Esta unidad actuó 
en alerta temprana 1 

aerotransportada durante la 
campaña de Suez. Obsérvense 
¡as bandas identificadoras 
amarillas y negras. 


77 Asidero I 

Vigueta supero fuselaje 1 
79 Conducto vemifaciórt 
combustible 
60 Guía deslizamiento 
cubieca 

81 Alatsaoor.po&oión 
plegada 
62 Amena VHP 
83 Estructura secoon dorsal 
fuselaje 
94 Antena IFF 
B5 Amena ADF 
96 Re vesIsmiento tíorsa 
fuselaje 

6 ? Transmisor compás 
96 AnienaHF 
99 Csiab iizadof ¡nade rea 
■jariable estribor 
SO T món oroíundidad estfifry 

9 1 Cuaderna fijación 

e staú i iizadütes-luselaje 

92 Estructura deriva 

93 Luces cola navegación y 
formación 

94 Borde ataque deriva 


Ac ce so con ■ parr i ralenlo 
camiones 

A/Iícuiñcióo larguero 
trasero 

Manmete hidra ji co 
plegado 

Rap tipo Fowler estribor 

Cubierta deslizaba 

Acoy acabeza bli nd ado 

Asiento piloto 

Mando apertura exterior 

cubierta 

Arneses 

SOfjúrUí. í|jg'íi!j!c asiento 
Mamparo i rasero blindado 
cabina 

Depósito maestro 
combustible, capacidad 
total interna 1 430 |hros 


¡ 23 Estructura paneles laterales 
fusePaie 

124 Cables mar-do- supedie-es 

cofa 

’2$ Abjamóentoaerofreno 
' 26 Aeroíreno lalerai babor, 
aborte 

12 7 Actuad Ores ) idr áu ii eos 
aoroírena 

t 28 A ojam ente aerofrenc 
esir bor 


152 Antena 

¡53 Casqueromaesas 

154 Cosí -ü aaj'ei 

155 Larguemos 

156 Tova rrjr : r 3CC 
disparos 

157 Estructu-i;v:¿n: f 

153 Sopona .. 
eremos isas) 

159 Depds:: a ■ . 
oombusíce ' 


Sonda estática 
Baliza anücoii$4n 
Contrapelo limón dirección 
Descargas estáticas 
Compensadores Simor•. 
dirección 

Estructura limón dilección 
Martinete mando 
incidencia estabilizadores 
Puntal ce 4 iva 
Compensador fijo limón 
profundidad 
Esirueíura limón 
prolundidad bacor 
Contrapeso t-rr ón 
profundidad 
Estructura es:al; tirador 
babor 

Martinete compensador 
timón dirección 
Mando articulación t món 
dirección 

T ransmisor 'receptor 
radioaliiroeíro 


11 o vari Ha mando timones 
profundidad 

' il É|c variación incidencia 
esta biizadores 
J 12 Flaca termina 1 
estabilizadores 
’ 13 Pane* acceso estribor 

■ 14 Man ¡note gancho aporta*© 

* 15 Gancho aoontajO, posición 

bajada 

'16 Punto amarre 
117 Cubierta maeza rueoa cola 

■ ‘8 Horquilla rueda co'a 

• 19 Fijación rueda opta 

120 Martjncíe hta r¿u :¡co 
retracción 

1 2 1 AJbjafrieflfo rueca COfa 
‘22 Vigueta fiíenor 

tuse aje 


129 Anderos 

• 30 Equipo electrónico y radio 

131 Panel reforzado 
amcuíación aeroíreno 

132 Mar r ¡ncie hití ráu ¡ico f la o 
centré 

133 Efe torsión flap 

134 Batería 

135 Estribo 

í 3c Aeroíreno ventral aberto 

13? Estructura ílap tipo Fowier 
haba? 

136 Co$ritas dorso ílap 
Articulaciones Rap 

140 Martinete hidráulico 
pfccjacJo alar 

141 Articulación larguero 
1 rasero 

142 Escuadra guía 
aerodinámica borde fuga 

■<43 Compensador ateiór 1 - 

' 44 Aletas depósito auwLar 
combustión 

145 Estructura a ¡erón babor 

'45 Ma sas bal anee m re, n 


Artoiaocn larguero 
delantero 

Tambores a r-e-íaco 
murtcén 

Vaniía manda t 
Carones*.’ > . — 
Eyector 

Tolva fruncen 330 
desparas 

Ai^arr»^' ■ v--- r-s: 
Marinee *x?3J cz 
retracaún 

Cas- 3< z t; jr^es 
soporae aansaacr 
fijación aguas úem 
tosei^e 

Vanfig mande aoOr 
Rsaccí - ZdTzz-'A*. 
F«aciCru2f5csjiaocr 
aíemeador 

’OBOOáH 


147 Descargas estáticas 
14$ Catóf iacfo borde marginal 

149 Luz navegación babor 
■'SO Coheteaire-suptífiioé 
HVAR de 127 cm 
151 Contenedof 19 cohetes de 
6,9 cm de aletas pagables 
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Skyraider en acción 

AD-4N equipados con radar, operaron durante la 
noche (ya que era entonces cuando los norco- 
reanos y chinos reparaban los puentes y trasla¬ 
daban sus suministros). En el libro semioficial 
«La guerra naval en Corea» el vicealmirante Ca- 
gle y Frank Masón escribieron que «sólo ios AD 
pod ian lanzar bombas de 2 000 libras con preci¬ 
sión contra las arcadas de los puentes, bocas de 
túneles y entradas de cuevas. La versatilidad del 
AD y sú capacidad de carga bélica le hicieron 
convertirse en un eminente protagonista de la 
guerra». 

Versión con radar 

Una de las versiones especiales que sirvió en 
Corea tue la AD-4W, en su época denominada 
como de descubierta radar y actualmente catalo¬ 
gada como un avión de AEW (alerta temprana 
aerotransportada). Con su abultado vientre por el 
radomo de la antena del APS-19 (posteriormente 
APS-20), cada uno de estos aparatos disponía 
de una bodega posterior donde iban dos obser¬ 
vadores sentados delante de un sistema de pan¬ 
tallas en las que podían ver todo lo considerado 
interesante en una distancia de 160 km, en fun¬ 
ción de la cota a ta que volaran. En Corea estos 
«Guppies» operaron ininterrumpidamente las 24 
horas del día, sobre todo los de VC-11, en tareas 



de vigilancia, comunicaciones y muchas otras, a 
menudo dirigiendo a sus bases a los aviones. 

El 849° Escuadrón de la Royal Navy recibió un 
lote de AD-4W y, de repente, en noviembre de 
1956, fueron pintados con las franjas amarillo- 
negras y enviados al combate en el conflicto de 
Suez. Los combatientes de esta corta guerra sin¬ 
tieron una especial predilección por este apara¬ 
to, denominado por el Arma Aérea de la Flota 
Skyraider AEW.Mk 1. 

La producción de los 3 180 Skyraider terminó 
en 1957. pero la vida activa del ya famoso apara¬ 
to estaba aún muy lejos de acabar. El conflicto 
bélico que se desarrolló posteriormente sobre la 
cálida Argelia, donde durante la guerra, siempre 
amarga y cruel de Francia contra el FIN, se utili¬ 
zaron más de 1 000 aparatos entre aviones tácti¬ 
cos y helicópteros. La 20. a Escadre apuraba sus 
anticuados Republic P-47, pero en 1960 llegó su 
sustitución ideal: 113 Skyraider, muchos de ellos 
del tipo AD-4NA de ataque nocturno, tipo norma¬ 
lizado al que fueron transformados lodos los Sky¬ 
raider franceses, aunque la mayoría de ellos se 
utilizó con su acabado metálico brillante natural. 

La EC 1/20 «Aurés-Nemecha» realizó miles de 
misiones, así como Ja EC 2/20 «Ouarsems» y la 
EC 3/20 «Orame» (EC por Escadre de Chasse, 
ala de caza). Los Skyraider fueron los aviones de 
ataque más eficaces de los numerosos tipos que 
fueron usados en Argelia; a finales de 1963, fue¬ 
ron transferidos a Djibouti (Territorio de los Afars 
e Issas) y a la República de Madagascar, mien¬ 
tras que otros pasaron al Chad y al Imperio Cen- 
troafricano. Sin embargo, muchos permanecie¬ 
ron con el Armée de l’Air francés hasta los años 
setenta, logrando en total más de 105 000 horas 
de vuelo, y al menos quince de ellos fueron em¬ 
pleados en el norte de Chad contra las guerrillas 
musulmanas. En 1965 diez de los AD-4NA fran¬ 
ceses (llamados ahora A-ID) se entregaron a 
Camboya, seguidos después por otros cinco; és- 
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Aviones embarcados de posg\:®rra. 
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Originalmente designado ::r: 
AD-6, este A-1H fue la montura dt 
capitán de fragata Bill Pr—7 r_- : 
52° Escuadrón de Ataque- 
embarcado a bordo del 
Ticonderoga. La ilustracicr 
muestra su apariencia durante Ja 
guerra de Víeínam, donde estos 
aviones desempeñaron un papel 
fundamental hasta su sustitu: r. - 
el a taque por los A-4 y A- 7 
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ios estuvieron entre los primeros aviones que en- 
traron en combate contra el Vietcong, pero no 
fueron los únicos Los primeros aparatos nortea¬ 
mericanos que llegaron a Vietnam del Sur en los 
primeros meses de 1960 fueron 25 Skyraider, un 
instructor de pilotos y seis militares alistados de 
la 301 1 ATU (Acatión Trainmg Unit, unidad de 
adiestramiento de vuelo) Su misión era la ense¬ 
ñanza de los pilotos survietnamitas, pero los Sky¬ 
raider causaron un impacto mayor El 20 de julio 
de 1965. un Skyraider logró abatir a un caza 
reactor MiG Cuatro A-1 H'(anteriormente AD-6) 
monoplazas despegaron en alarma desde la cu¬ 
bierta del Miüway en misión Rescap (patrulla aé¬ 
rea de combate y salvamento). A unos 70 km al 
sudoeste de Hanoi se batieron con dos MiG-17 
Los Skyraider (por entonces umversalmente co¬ 
nocidos como «Sandy», «Spad» y también como 
«Flying Dump Truck», camión de basuras volan¬ 
te) se lanzaron en picado hasta el nivel del suelo 
en un valle rodeado por agudas montañas calcá¬ 
reas. Uno de los aviones se liberó de los depósi 
tos suplementarios en el momento exacto en el 
que un MiG disparaba con sus ametralladoras 
pesadas, apenas se desengancharon ios depó¬ 
sitos, ei Spad cabeceó rápidamente hacía arriba 
para eludir los proyectiles. Se entabló un violento 


combate aéreo y cuando uno de los MiG inició un 
ataque frontal entró en el campo de tiro de los 
otros dos Spad Uno disparó 90 proyectiles y el 
otro 50 que alcanzaron la cabina del MiG el cual, 
tras pasar entre los dos A-1. se estrelló contra las 
montañas a poca distancia. Unos 18 meses más 
tarde, el joven Tom Patton, del VA-176 que ope¬ 
raba desde el Intrepia, abatió otro MiG Ningún 
Skyraider fue abatido jamás por los MiG. 

En Vietnam, los Sandy y los Spad intervenían 
no sólo con la Armada y ei Cuerpo de Infantería 
de Marina norteamericanos, sino también con a 
USAF y la VNAF (fuerza aérea de Vietnam de 
Sur). En 1967, sólo estas dos últimas utilizaban 
todavía el A-1 en el conflicto en las principales 
versiones A-1 H y A-1 J monoplazas y A-1 E bipla¬ 
za. con fuselaje alargado y asientos lado a lado. 
Las tres versiones pod ían transportar un amplio 
abanico de cargas bélicas en quince soportes 
externos, incluyéndose además de todos los ti¬ 
pos de armas ordinarias cargas especiales co¬ 
mo contenedores gigantes cara los sensores 
Spikebuov o Acoubuoy del sistema «Igloo Whi- 
te» para detectar las pequeñas vibraciones de! 
terreno indicadoras de fa presencia de algún mo¬ 
vimiento, El Mando de la Aviación Táctica (TAC) 
de la USAF utilizó el A-1 en ambas versiones (H y 


Un Douglas A-1 desciende sobre la cubierta de 
vuelo con el gancho abatido, mientras exhibe 
vacíos doce de sus quince soportes subalares 
que le permiten transportar hasta 3 629 kg de 
carga bélica. 

J) con el 1/ Grupo de Mando Aéreo usado en 
lodo tipo de misiones. 

Diversos grupos de Spad todavía eran operati¬ 
vos con la VNAF en el momento de la capitula¬ 
ción. La USAF continuó utilizando este tipo de 
aparatos hasta octubre de 1974. La Armada nor¬ 
teamericana d o de baja ai último Spad en 1968 y 
al VA-25, proporcionando una adecuada despe¬ 
dida a! viejo pájaro en la base de Lemoore, Cali¬ 
fornia: en una hermosa invocación, y en palabras 
dei capellán, «el horizonte quedará más vacío 
cuando sus familiares perfiles nos dejen, pero las 
hazañas de estos aviones permanecerán en las 
páginas de la historia como fuente de esperanza 
y valor», 

Al igual que la Armada, la Fuerza Aérea de 
EEUU y la de Vietnam dei Sur utilizaron el 
Skyraider en el Sudeste asiático principalmente 
en misiones contraguerrilla, a menudo en a raques 
con bombas de fósforo, como en este caso. 































Aviones embarcados de posguerra 
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Douglas F3D Skyknight 



Aunque se construyó en un número limi¬ 
tado, el Douglas F3D Skyknight ha goza¬ 
do de una cañera bastante larga, te¬ 
niendo en cuenta las normas de su tiem¬ 
po. al permanecer en servicio en el 
Cuerpo de Infanteria de Marina nortea¬ 
mericana como avión de contramedidas 
electrónicas hasta 1969. A lo largo de sus 
18 años de vida operativa, el Skyknight 
desarrolló también misiones de comba¬ 
te durante los conflictos coreano y viet¬ 
namita. La noche del 2 de noviembre de 
1952 logró abatir un Yakovlev Yak-15 
noicoreano, consiguiendo así la primera 
victoria en un combate nocturno entre 
reactores; pero todavía más notable es 
el hecho de que el F3D terminó el con¬ 
flicto coreano imponiéndose como el ca¬ 
za naval de mayor éxito en cuanto al nú¬ 
mero de aviones destruidos en comba¬ 
tes aéreos. 

Primer caza nocturno a reacción de la 
Armada norteamericana, el Skyknight 
inició su desarrollo en 1945. En abril de 
1946 fue asignado a la compañía Douglas 
un contrato para la construcción de tres 
prototipos XF3D-1 y el primero de ellos 
voló por primera vez en Muroc (la actual 
base aérea de Edwards) el 23 de marzo 
de 1948 En el mes de jumo se expidió 
una orden para !a producción de 28 ca¬ 
zas F3D-1 (redesignados inmediatamen¬ 
te F-10A). Las pruebas para la acepta¬ 
ción en servicio fueron realizadas por el 
VC-3 en Moífett Fieíd a partir de di¬ 
ciembre de 19SC; más tarde, el avión fue 
entregado al Escuadrón de caza noctur¬ 
na de los marines VMF(N)-S42, Sm em¬ 
bargo, el F3D-1 nunca fue utilizado en 
combate y fue sustituido rápidamente 
por el F3D-2 (F-10B), con un motor más 
potente, del que se completaron 237 
ejemplares en la primera mitad de los 
años cincuenta. Este fue el modelo que 
entró en combate en junio de 1952 con 
el VMF(N)-513. 

Durante el ser/¡cío en la Armada esta¬ 
dounidense, el F3D tuvo una corta cañe¬ 
ra cotrso caza de primera linea, siendo 
rápidamente relegado a tareas de en¬ 
trenamiento de interceptación por radar 


como el F3D-2T y F3D-2T2(TF*10B), es¬ 
te último modelo fue retirado a comien¬ 
zos de los años sesenta Los escuadro¬ 
nes mixtos del Cuerpo de Infantería de 
Marina de EE UU continuaron usando el 
F3-2Q (EF-IOB) en tareas de contrame- 
didas electrónicas (ECM). no obstante, y 
el Upo entró de nuevo en combate en 
Vietnam con el VMCJ-1 hasta 1969 en 
que fue finalmente remplazado por el 
Grumman EA-6A Intruder. 

Una versión propuesta de alas en fle¬ 
cha denominada F3D3, sé canceló en 
1952, aunque otras versiones fueron el 
HD- 1M y el F3D-2M (NF-10B). 


Características 
Douglas F3D-2 Skyknight 
Tipo; caza nocturno y todotiempo 
embarcado. 

Planta motriz: dos turborreactores 
Westinghouse J34-WE-36 de 1 542 kg de 
empuje unitario. 

Prestaciones: velocidad máxima a 
6 095 m S09 km/h; techo de servicio 
11645 m, alcance 2 478 km. 

Pesos: vacio 8 23? kg máximo en 
despegue 12 556 kg. 

Dimensiones: envergadura 15,24 m, 
longitud 13,84 m; altura 4.90 m; 
super ficie alar 37,16 rrr 


Estadísticamente el avión nava. a a 
mayor éxito en ios comba tes - 
aire sobre Corea, el Douglas Fi I 
Skyknight fue utilizado tanto por ios 
marines como por la Amada 
norteamericana. Este ejemplar es 
un F3D-2 de la Infantería de av a 
Estuvo en servicio hasta ;9í~ er 
misiones de contramedidas 
electrónicas. 


Armamento: cuatro cañones cí 
además de soportes subalares :• :: • 
bombas de 9C7 kg. 
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Grumman AF-2 Guardian 


En 1944 Grumman inició el diseño de un 
sucesor del famoso torpedero de la se¬ 
gunda guerra mundial TBF Avenger y el 
primer resultado fue el XTBF-1, que voló 
por primera vez el 1S de d-ciembre de 
1945. Con una apariencia aerodinámica¬ 
mente más limpia que el TBF, este apa¬ 
rato tenia un turborreactor Westinghou- 
se J36 (posteriormente Alhs-Chalmers 
J36. es decir, el de Havilland Gobhrt) en 
la cola para despegar mediante propul¬ 
sión asistida que seria más tarde omiti¬ 
do. El primer Grumman AF-2 Guardian 
voló en noviembre de 1949 y entró en 
producción er des versiones que opera¬ 
ron desde los portaaviones de la Arma¬ 
da norteamericana en misiones antisub- 
marinas (ASW), normalmente en patru¬ 
llas por parejas,,conocidas como 'hus- 
meador/matador». El «husmeador» era 
el AF-2W, distinguible por su carenaje 
ventral que albergaba un radar de des¬ 
cubierta APS-20A llevando los mandos 
y controles de) mismo en un comparti¬ 
mento biplaza trasero semejante al de 
los Skyraider dotados de radar. El «ma¬ 
tador» era un AF-2S, que actuaba cuan¬ 
do su compañero habia obtenido ur. 
contacto «seguro». A] principio, éste 
usaba su pequeño radar APS-30 situado 
bajo la sección externa del ala derecha 
para apuntar cor toda precisión el blan¬ 


co, empleando un proyector de búsque¬ 
da en un contenedor idéntico situado en 
ei ala izquierda para iluminarlo si fuera 
necesario. Entonces el aparato podía 
atacarlo utilizando cualquier tipo de ar¬ 
mamento transportado. Los Guardian se 
encontraron entre los mayores aviones 
monometores militare?: eran más pesa¬ 
dos que un Douglas DC-3 y poseían una 
espaciosa cabina con asientos lado-a¬ 
lado, teniendo el AF-2S un tercer asiento 
en e! compartimiento trasero para el 
operador del radar. Grumman entregó 
193 ejemplares de la versión de ataque 
AF-2S, y 153 de su compañero AF-2W 
entre 1950-53. 

Características 
Grumman AF-2S Guardian 
Tipo: triplaza de ataque y ASW 
embarcado. 

Planta motriz: un motor radial Pratt & 
Whitney R-28Q0-48W de 18 cilindros en 
doble estrella y 2 400 hp de potencia. 
Prestaciones: velocidad máxima a 
media/alta cota 510 km/h; techo de 
servicio 9 910 m. alcance 2 414 km. 

Pesos: vacío 6 632 kg; máximo en 
despegue 1! 567 kq; carga alar neta 
222,44 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 18,49 m; 
longitud 13.21 m, altura 4,93 m; 


superficie alar 52 m £ . 

Armamento: bodega interna para 
1 814 kg de bombas, torpedos, cargas 
de profundidad miras u otras armas, 
con soportes subalares adicionales para 
armas simulares 


Un Grumman AF-2W Guaro .; r 
prímer plano), provisto de —~ 
potente radar de búsqueda, y m 
AF-2S dotado del armarr.er :c 
necesario para destruir ~r r ais r t 
submarino enemigo deten d : 
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Grumman F7F Tigercat 



Utilizado en pequeño número durante la campaña de Corea, el caza nocturno Grumman F7F-3N demostró 
ser un avión extremadamente eficaz. Este ejemplar sirvió con una patrulla de plana de los marines. 

perücíe, un radar mejorado y otros per- 5 705 m 700 km/h; techo de servicio 


El Grumman F7F Tigercat, quizás el di¬ 
seño más estético de la casa Grumman 
durante :oda la segunda guerra mundial, 
fue bosquejado onginariamente para 
servir a bordo de ios portaaviones de 
45 QCC toneladas de la clase «Midway», 
aunque de hecho fue empleado princi¬ 
palmente por el Cuerpo de Infame ría de 
Marina de EE UU como caza basado en 
tierra, sobre todo a causa de su peso y 
tamaño Creado como el primer caza de 
su tipo con tren de aterrizaje triciclo, se 
le aceptó para el servicio con la Armada 
de EE UU y sufrió diversas cancelacio¬ 
nes después de la victoria en la segunda 
guerra mundial, terminándose la pro¬ 
ducción al entregarse el 364' ejemplar. 

Basado en la experiencia obtenida 
con su antecesor, de escaso éxito, XF5F 
Skyrocket, el contrato inicial garantizaba 
a Grumman en junto de ¡941. la cober¬ 
tura de la construcción de dos prototipos 
XF7F- i, ios cuales volaron en Bethpage, 
Lorig Island, durante noviembre de 
1943. Las pruebas siguientes revelaron 
unas prcmetedoras prestaciones y se or¬ 
denó la puesta en producción del tipo 
con la designación de F7F-1, comenzán¬ 
dose las primeras entregas al Cuerpo 
de infantería de Marina en abril de 1944 
El primer escuadrón que los recibió fue 
el VMF-911. 

En aquel momento se había decidido 
utilizar el Tigercat principalmente como 
caza nocturno y per ello se emprendió la 
realización de la versión F7F-2N. en la 
que se había eliminado un depósito de 
combustible para asegurar el espacio 
para un operador de radar, es más. se 
eliminaron las cuatro ametralladoras ins¬ 
taladas en la sección de proa y fueron 
sustituidas por un radar No obstante e! 
F7F-2N todavía estaba pesadamente ar¬ 
mado. a! disponer de cuatro cañones de 
20 mm emplazados en el borde de ata- 
aue de las alas, fin total, se construyeron 
48 F7F-2N. 

La siguiente versión en aparecer fue 
el F7F-3. sin duda el Tigercat de mejo¬ 
res prestaciones De esta versión se 
construyeron 189 ejemplares, algunos 
equipados con sistemas fotográficos, co¬ 
nocidos como F7F-3P; si bien también 
se completaron 60 cazas nocturnos bi¬ 
plazas F7F-3N antes de que terminase la 
producción en noviembre de 1946, con 
la construcción de 13 F7F-4N que dispo¬ 
nían de una deriva vertical de mayor su- 


fecctonam temos 

Características 
Grumman F7F-3 Tigercat 
Tipo: caza embarcado. 

Planta motriz: dos motores radiales Pratt ó. 
Whitney R-28Q0-34W de 2 100 hp. 
Prestaciones: velocidad máxima a 


12 405 m, radio de acción I 931 km 
Pesos: vacío 7 380 kg; máximo en 
despegue 11667 kg. 

Dimensiones: envergadura 15,70 m. 
longitud 13,83 m, altura 5, OS m; 
superficie alar 42,27 m 2 . 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
12.7 mm y cuatro cañones de 20 mm. 


Los Tigercat fueron utilizados en 
combate especialmente por el 
Cuerpo de Infantería de Marina di 
EE UU, a pesar de su designación 
como caza embarcado. Varios 
aparatos fueron cedidos a la 
Armada y transformados con una 
cab/na extra para el control de 
aviones-blanco sin piJoío. 



EE uu 

Grumman F8F Bearcat 


Concebido como sustituto dei anticuado 
Grumman F6F Hellcat, el Grumman F8F 
Bearcat fue diseñado para superar al 
Mitsubishi A6M «Zeke* japonés y cazas 
posteriores. Aunque las entregas co¬ 
menzaron antes de que terminara la 
guerra, la mayor parte de los cerca de 
8000 ejemplares pedidos fueron cance¬ 
lados al terminar el conflicto. 

A pesar de ser superado por los acon¬ 
tecimientos. el Bearcat logró entrar en 
servicio con la Armada de EEUU en 
cantidades sustanciales, siendo comple¬ 
tados un total de 1 263 ejemplares, mu¬ 
chos de ios cuales pasarían posterior¬ 
mente, en distintas fechas, a las fuerzas 
aéreas de Francia, Thailandia y Viemsm 
del Sur. 

Optimizado para misiones de ínter 
ceptación que requerían una célula li¬ 
gera dotada con una buena velocidad 
ascensional, el Bearcat fue, probable¬ 
mente. el mejor caza de hélice de la 
Grumman y si ¡a guerra hubiese conti¬ 
nuado sin lugar a dudas serian exceíen- 



Este Grumman F8F-1 voló en el escuadrón GC U/21 del Armée del'Air en Indochina, donde su poreneja 
de fuego se mostró muy útil en el ataque al suelo para los franceses a pesar de que el avión tenia un 
radio de acción muy limitado. 
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Aviones embarcados de posguerr 


[es sus prestaciones. Los aparatos de se¬ 
rie normalizados podían alcanzar ur.a 
velocidad superior a los 644 km/h, mien¬ 
tras que un ejemplar expresamente mo¬ 
dificado y pilotado por Al Williams al¬ 
canzó de hecho una velocidad de 
805 krrvh a una cota de 5 790 m Sin em¬ 
bargo, todavía era más sorprendente su 
velocidad ascensional: en 1946 un F8F-! 
alcanzó los 3 OSO m en apenas 94 segun¬ 
dos desde el momento de la suelta de 
frenos, estableciendo un nuevo récord 
nacional- 

La producción inicial se basó en ia 
versión F8F-1 de la que se construyeron 
77C unidades, a la que siguieron 126 ca¬ 
zas F'8F IB que tenían cuerno cañones 
de 20 mm en lugar de las habituales cua¬ 
tro ametralladoras de 12,7 mm. Perfec¬ 
cionamientos de! modelo básico culmi¬ 
naron en los Grumman F8F-2 Bearcat 
que tenían derivas verticales más altas y 
carenajes revisados del motor; de esta 
versión se completaron 365 aviones en 
la inmediata posguerra, antes de que 
apareciera la era del reactor que revo¬ 
lucionó la aviación embarcada. 

Además de estos aviones de nueva 
construcción, una cincuentena de Bear- 
cai fueron modificados inmediatamente 
con la instalación de un radar APS-19 
para misiones de caza nocturna y desig¬ 
nados como F8F-1N y F8F-2N, mientras 
que otros 60, a los que se denominó 
F8F-2P se proveyeron con cámaras foto¬ 
gráficas para el reconocimiento; éstos 
disponían solamente de dos cañones. 


Características 

Grumman F8F-1 Bearcat 

Tipo: caza interceptado! embarcado. 

Planta motriz: un motor radial Pratt 0 

Whitney R-2800-34W de 2 100 hp de 

potencia, 


Prestaciones: velocidad máxima a 
6 000 m 678 km/h, techo de servicio 
11 795 m; radio de acción l 778 km. 
Pesos: vacio 3 207 kg; máximo en 
despegue 5 873 kg 


Dimensiones: envergadura 10.92 m. 
longitud 8.61 m altura 4,22 m superficie 
alar 22,67 m*. 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
12,7 mm. 


El Grumman F8F-1 Bearcat 
comenzó a remplazar a les F i7 
HeUcat como caza principal de la 
Armada norteamericana pee: 
después de ¡a II guerra mur.± al 
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Grumman F9F Panther 



El VF-781 voló los Grumman F9F-2 Panther durante la campaña de Corea, 
Estos aparatos representaron el principal sostén délos escuadrones de 
caza durante toda la guerra, junto con los F2H Banshee y los F3D Skyknight. 



Et FSF Panther, impórtame histórica¬ 
mente por ser el primer caza a reacción 
embarcado utilizado en acciones béli¬ 
cas, fue también el primer caza a reac¬ 
ción producido por la compañía Grum¬ 
man, Alcanzó notables resultados en Co¬ 
rea, donde representó la espina dorsal 
de ia potencia aérea de la Armada y de 
los marines norteamericanos antes 
de que finalizase la producción a últi¬ 
mos de 1952 se construyeron un total de 
1400 ejemplares. 

La propuesta inicial del F9F requería 
un caza nocturno cuatrimotor biplaza, 
pero fue arrinconada casi inmediata¬ 
mente. incluso antes de que se comple¬ 
tase el proyecto. Grumman se centró, 
más tarde, en un caza diurno monoplaza 
a reacción monomotor del que se orde¬ 
naron dos prototipos con la designación 
XF9F-2. Impulsado por un motor de im¬ 
portación, Rolls-Royce Wene, el primer 
prototipo efectuó su vuelo inaugural 
el 24 de noviembre de 1947 y se mostró 
tan prometedor que inmediatamente se 
presentó un sustancioso pedido para 1a 
producción en serie de un F9F-2 dotado 
con un motor Pratt & Whitney J42. 

Si bien el F9F-2 fue el primer modelo 
producido, el honor de ser la primera 
versión en entrar en servicie correspon¬ 
dió a! F9F-3, que utilizaba un motor Alli- 
son J33 ligeramente menos potente Esta 
versión se adscribió al escuadrón de ca¬ 
za VF-51 de la Armada en mayo de 1949, 
pero sólo se cumplió la entrega de 54 
ejemplares y la mayor parte de ellos 
fueron modificados más larde en el nor¬ 
malizado F9F-2. La siguiente versión fue 


ei F9F-4 con motor Allison J33-A-16 
Las entregas comenzaron en noviem¬ 
bre de 1949, un mes antes del vuelo 
inaugural del que sería el más prolificc 
e, incidentaimente. el último miembro 
de la familia Panther el P9F-5, produci¬ 
do con un motor Pratt & Whitney J48, un 
Rolls-Royce Tay construido bajo licen¬ 
cia. Se construyeron 600 ejemplares del 
F9F-5 (entre ellos un pequeño número 
de F9F-5P, aviones destinados al reco¬ 
nocimiento fotográfico) antes de acabar 
la producción total a finales de 1952, Ei 
FSF-5 fue la última versión utilizada por los 
escuadrones operativos y fue reti¬ 
rado definitivamente del VAH-7 a prin¬ 
cipios de octubre de 1958. 

Características 
Grumman F9F-5 Panther 
Tipo: caza diurno embarcado. 

Planta motriz: un turborreactor Pratt & 
Whitney J48-P-6 de 3 175 kg de empuje. 


Prestaciones: velocidad máxima a 
1 525 m 932 kny'n techo de servicio 13 380 
m radio de acción con una carga máxima 
de combustible 2 092 km. 

Pesos: vacío 4 603 kg, máximo en 
despegue 8 4S2 kg, carga alar neta 
363.99 kg/m a . 

Dimensiones: envergadura 11.58 m; 
longitud 11,58 m. altura 3,73 m. 
superítete alar 23.23 m 2 . 


Armamento:cuatrc cañcr.er :-l 
más una carga externa de arm :: re 
hasta 1 361 kg. 

Fotografiado en viréis $:..: F:.;_ 
este F9F-2 del VF-72 1 era s, 
Panther utilizado en esa z _ erró _„ 
disponibilidad de comb usti ble 
interno era casi el doble de ¿a del 
SeaHawk. 
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Aviación naval en Corea 


En los años inmediatos a la segunda guerra mundial, algunos estrategas sugirieron la 
desaparición de los portaaviones, considerados como anacrónicos en la era de las 
armas nucleares. Pero sus opiniones cambiaron tras la evidente participación del 
poder aeronaval durante el largo conflicto coreano. 


El comienzo de la guerra de Corea en junio de 
1950 llegó cuando justamente las fuerzas de los 
Aliados, que habían ganado la segunda guerra 
mundial, se encontraban en su punto más bajo, 
tn las fuerzas aéreas el impacto causado por la 
transición de la hélice al reactor tendía a dividir 
las aviaciones de primera línea en dos grupos: 
aquellas que eran competió vas y aquellas que no 
lo eran, aunque, paradójicamente, algunos de 
los aviones de hé ice que parecían ya anticua¬ 
dos, sobre todo el Douglas Skyraider, se mostra¬ 
ron muy eficaces durante casi veinte años más. 

Un problema importante era que muchas de 
las fuerzas aéreas más avanzadas se concentra¬ 
ron en el combate reactor contra reactor y en las 
misiones estratégicas con bombas nucleares, 
mientras que la guerra de Corea se presentaba 
como un conflicto al viejo estilo, que requería infi¬ 
nitas misiones de ataque al suelo y de apoyo cer¬ 
cano con armamento tradicional lanzado a baja 
cota; misiones respaldadas por numerosos reco¬ 
nocimientos fotográficos armados y por las nue¬ 
vas técnicas de rescate de las tripulaciones de 
los aparatos abatidos por medio de helicópteros. 
Especialmente afectados por estos problemas 
se hallaban los aviones basados en portaavio¬ 
nes. que estuvieron entre los primeros que entra¬ 
ron en acción y contaron con la ventaja táctica de 
poder disponer de un aeródromo flotante avan¬ 
zado en alta mar Estos aviones tenían que ser 
construidos con mayor robustez que otros apara¬ 
tos para poder resistir el brutal empuje del des¬ 
pegue con catapulta y los aterrizajes sin correc¬ 
ciones. los frenados de emergencia con barreras 
y los movimientos del buque. También debían te¬ 
ner las alas plegables para poder ser alojados en 


los reducidos espacios de los hangares bajo cu¬ 
bierta. 

La Armada y el Cuerpo de Marines norteameri¬ 
canos. y posteriormente también la Royal Navy, 
apenas habían iniciado la incorporación al servi¬ 
cio de sus primeros reactores embarcados cuan¬ 
do comenzó la guerra Muy pronto se constató 
que tos reactores de la primera generación, 
proyectados inicialmente como cazas, tenían 
una limitada posibilidad de carga de armas y to¬ 
davía más restringidos eran su radio de acción y 
autonomía en misiones de apoyo cercano efec¬ 
tuadas a baja cota La mayor parte de las prime¬ 
ras misiones de apoyo aeronaval fueron realiza¬ 
das por aviones con motores de émbolos. El pri¬ 
mer portaaviones que apareció en escena fue el 
Vaüey Forge, que realizó sus primeras misiones 
el 3 de julio de 1950, apenas una semana des¬ 
pués de que se iniciara la guerra, mientras las 
tropas norcoreanas amenazaban con completar 
la ocupación de Corea del Sur al capturar Posan, 
último y vital puerto. 

A partir de entonces, los AD Skyraider y ¡os 
F4U Corsair embarcados volaron sin tregua día y 
noche, atacando aeródromos y más tarde todo 
tipo de comunicaciones terrestres para interrum¬ 
pir las excesivamente largas vías de aprovisiona¬ 
miento norcoreanas. Dos semanas después lle¬ 
gó desde Hong Kong y Okinawa el HMS Triumph 
británico, que entró rápidamente en acción, aun¬ 
que ya había estado en operaciones durante 
seis meses al largo de Malasia, donde sus avio¬ 
nes atacaron con cohetes los escondrijos de los 
guerrilleros. 

Los Supermarine Seafire FR.Mk 47 del 800 a Es¬ 
cuadrón realizaron 245 vuelos de patrulla de ca¬ 


za ofensiva sobre Corea y 115 misiones de ata¬ 
que al suelo. El empleo operacional fue tan Inten¬ 
so que cuando en setiembre ei buque se retiró 
hacia Hong Kong, sólamente un Seafire se en¬ 
contraba en estado de pleno rendimiento. A los 
FR.Mk 47 siguieron los Fairey Firefly Mk 5 del 
827.'’ Escuadrón, armados con 907 kg de bom¬ 
bas y/o cohetes, además de ios cuatro cancros 
de 20 mm. Los Firefly se utilizaron con gran habi¬ 
lidad y gradualmente se aumentó la media de 
sus salidas diarias llevándolas de 60 a 120. Nin¬ 
gún avión trabajó más duramente en Corea que 
ei Firefly, aue estaba en dotación en el 810." 
(HMS Theseus ). el 812.* {HMS Giory) 817. a (HMS 
Sydney). 820. (HMS Giory). 825.° (HMS Ocearí) 
y 827. a (HMS Triumph). 

Las misiones de ataque de la Roya! Navy au¬ 
mentaron a partir del 7 de diciembre de 1950 con 
la llegada del robusto y veloz Hawker Sea Fury 
FB.Mk 11, utilizado por primera vez en el conflic¬ 
to por el 807. c Escuadrón a bordo del Theseus. 
Inmediatamente los Sea Fury, que llevaban una 
carga bélica externa de 907 kg más cuatro caño¬ 
nes, fueron asignados también al 802. a Escua¬ 
drón (HMS Ocean) BOL" y 804. a (HMS Giory). 
805. a y 808. a (HMS Sidney). 

Los marines en Pusan 

En la primera parte de ta batalla para salvar 
Pusan, los marines norteamericanos intervinieron 
con su 33. a Grupo Aéreo, cuyos WMG-214 y VMF- 
323 dotados con Voughí F4U Corsair operaban 
en misiones de apoyo cercano desde los portaa¬ 
viones ligeros Badoeng Straii y Sicily. Otra uni¬ 
dad de los marines, el VMF(N)-513 realizó incur- 

Una excelente fotografía de un ala embarcada 
durante la guerra de Corea. Se observan 
Grumman F9F-2 Panther, McDormeU F2H 
Banshee, Douglas AD Skyraider (incluido un 
AD-4W, avión de alerta temprana 
aerotransportada) y un Grumman TBF Avenger 
uúkzado para enlazar ios portaaviones. 



— 
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La febril actividad de ¡as operaciones sobre ios 
portaaviones durante ¡a guerra de Corea 
normalmente comportaba el riesgo de 
previsibles accidentes. En la fotografía, un 
Douglas AD-4 Skyraider arde sobre la cubierta 
del portaaviones de ataque Essex (CVA-9) tras 
una desafortunada toma. 

siones nocturnas partiendo desde Japón, utili¬ 
zando los F4U-5N; en octubre esta unidad. 
«Flying Nightmares» (pesadillas volantes), fue 
desplegada en Weosan, más cerca del escena¬ 
rio bélico. Los otros grupos de aviación de fa In¬ 
fantería de Marina actuaban desde Kimpo, don¬ 
de se agregaron al VMF(N)-542 y VMF-312. En 
otoño de 1952 el F4U-5N fue sustituido por et ca¬ 
za nocturno birreaetor Douglas F3D Skyknight, 
repleto de aparatos electrónicos y en el que el 
piloto y el operador del radar se sentaban lado a 
lado Apodado «Willy the Whale» (la ballena Gui- 
llermita) por su panzudo fuselaje, el F3D es con¬ 
siderado como el autor de la primera victoria 
nocturna en un combate entre reactores entabla¬ 
do cuando el mayor Stratton y e¡ sargento mayor 
Hoglind atacaron lo que ellos creyeron que era 
un Yakovlev Yak-15. derribándolo con sus 
proyectiles de 20 mm Este fue el primero de 
otros muchos encuentros nocturnos ya que los 
norcoreanos y los chinos, vista la superioridad 
diurna aliada, tendieron a volar principalmente 
de noche. El F3D quedó acreditado como el apa¬ 
rato de la Armada y Cuerpo de Infantería de Ma¬ 
rinas norteamericanos con más victorias aéreas. 

Esto fue aún más destacable si tenemos en 
cuenta que las victorias de los reactores diurnos 
habían comenzado dos años antes, el 9 de no¬ 
viembre de 1950. En este caso, el piloto de la 
Armada norteamericana era el caplián tíe corbe¬ 
ta W.T. Amen, con un Grumman F9F Panther, 
que se encontraba entre tos orimeros equipos 
de! Valíey Forge que entraron en acción el día 3 
de julio. Diversoso tipos de F9F se encontraron 


entre los cazas aliados embarcados durante to¬ 
da la guerra, volando cerca de 78 000 misiones 
de combate. De hecho, de ios 826 reactores de 
la Armada y del Cuerpo de Infantería de Marina 
norteamericanos, al menos 733 fueron F9F, in¬ 
cluyendo 18 Cougar con las nuevas alas en He¬ 
cha, Grumman también proporcionó unos cuan¬ 
tos bimotores F7F Tigercat que fueron pilotados 
por los marines en misiones de ataque durante 
1950, además de F6F Hetfcat sin pilotos y contro¬ 
lados por radio, cargados con explosivos y guia¬ 
dos desde Skyraider especialmente equipados 
para ello; una de éstas bombas volantes des¬ 
truyó un puente de ferrocarril en Hungnam 
Si el F9F fue numéricamente el primer reactor 
de la Armada norteamericana, el segundo lúe In¬ 
cuestionablemente e¡ McDonnell F2H Banshee. 
Este aparato, bastante popular, tenía la ventaja 


de poseer dos motores, Westínghouse J3A : :r 
lo que a menudo, conseguía regresa' gra¬ 
ves daños al portaaviones, utilizando uno so i i 
igual que ei F9F estaba dotado cor 
nes de tiro frontal de 20 mm y una carga nc m - 
de dos bombas de 227 kg. 

Naturalmente, no podemos olv aarcí :: 
mayores aparatos de la Armada, que cce'r:' 
desde bases costeras. El Lockhee:: -IT 
ne, el más importante avión de patru :a ~a".~a 
sirvió en diversas versiones de as cue i “as 
destacada fue la P2V-5, 

Entre las armas mas empleadas de la guerra de 
Corea se encontraban ios cohetes no = -; ~ 

En la fotografía, un HawkerSea FuryFB .' C .. 
deJ Arma Aérea de la Flota lanza una sai-.a z ~ 
sus cuatro lanzacohetes subalares contra 
campamento enemigo. 
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Grumman F9F Cougar 


El Grumman F9F Cougar que voló por 
primera vez en forma de prototipo el 20 
de setiembre de 1951 con la sigla XF9F-6, 
era una variante de la serie anterior de 
aviones de caza F9F Panther. La princi¬ 
pal diferencia con su predecesor consis¬ 
tía en el diseño de las alas y los planos 
de cola de flecha, características que le 
proporcionaron el privilegio de ser _el 
primer avión embarcado con alas en 
cha en entrar en servicio. 

El nuevo Cougar comenzó a ser ope¬ 
rativo apenas 14 meses después de su 
primer vuelo y los primeros ejemplares 
del F9F-S (rápidamente designados 
F-9F), impulsados por un motor Pratt & 
Whitney ]48. fueron facilitados al VF 32 
de la Fuerza Aérea Naval de la Flota del 
Atlántico en noviembre de 1951. Poco 
después se iniciaron las entregas a la 
Flota del Pacifico y pronto el avión entró 
en combate sobre Corea. 

La producción del FSF-6 se elevó a 
706 unidades, 60 de las cuales se com¬ 
pletaren en la versión FSF-6P para mi¬ 
siones de reconocimiento. A continua¬ 
ción apareció el FSF-7 (F-9H), impulsa¬ 
do por un motor turborreactor Atlison 
J33, que demostró ser una modificación 
provisional y después de completarse 
168 F9F-7, Grumman volvió al motor 
Pratt & Whilney J48 para la serte F9F-8 
(F-9J), el Cougar definitivo, del que se 
produjeron más de 1 OCO ejemplares en 
tres versiones básicas. La primera que 
apareció fue el F9F-8 (de ella se realiza¬ 
ron 80! ejemplares) que tenía un depó¬ 



E¡ F9F-8 Cougar de la compañía Grumman se distinguía de las otras series por la visible protuberancia bajo 
la proa y por ¡as alas de diseño revisado. Este ejemplar pertenecía al VF-61. 


sito ce combustible mayor e introducía 
también un borde de ataque alar modifi¬ 
cado en diente de sierra; rápidamente 
un gran número de F9F-8 fueron modifi¬ 
cados en F9F-8B (AF-8j) con la preinsta 
lación para el empleo de misiles guia¬ 
dos aire superficie. 

También se produjeron unos 110 
ejemplares de la versión de reconoci¬ 
miento fotográfico, designado FSF-8P 
(RF-9J), mientras que el Cougar además 
se mostró adecuado como avión de 

Los primeros Cougar, en este caso 
un F9F-6, presentaban alas más 
pequeñas, evidentes en esta 
fotografía. Este aparato 
fue fotografiado sobre el ascensor 
del Homet cuando el portaaviones 
formaba parte de la ?.‘ Flota en 
aguas de Extremo Oriente. 


adiestramiento de los futuros pilotos na¬ 
vales; un prototipo biplaza YF9F-8T 
(TF-9J) fue seguido por no menos de 400 
ejemplares de serie F9F-8T (TF-9J); al 
gunos de éstos permanecieron en servi¬ 
cio en el mando de adiestramiento aero¬ 
naval hasta bien entrados los años seten 
ta. El Cougar desapareció de las unida¬ 
des de primera línea a comienzos de 
1980; su última versión operativa fue el 
F9F-8P. Los aviones excedentes fueron 
convertidos en blancos radiccontrolados 
F9F-6K (QF-9F) y F-9F-6K2 (QF-9G). 

Características 
Grumman F9F-8 Cougar 
Tipo: avión embarcado de caza y 
ataque. 

Planta motriz: un turborreactor Pratt & 
Whitney J48-P-SA de 3 289 kg de 
empuje 


Prestaciones; velocidad máxima ai nivel 
del mar 1 033 km/h techo de servicio 
12 800 m. radio de acción 1 931 km 
Pesos: vacio 5 ¿38 kg; máximo en 
despegue 11 232 kg, 

Dimensiones; envergadura 10,52 m; 
longitud 12,85 m, altura 3,72 m 
superficie alar 31.31 m 2 . 

Armamento: cuatro cañones de 20 mrn 
más una carga externa de bombas, 
cohetes y depósitos de napalm hasta 
l 834 kg 

Esfe Cougar, que muestra las 
anchas y recortadas alas del F9F-8, 
lleva cuatro misiles aire-aíre 
Sidewinder y dos depósitos de 
combustible situados en los 
soportes subalares. El F9F-8 se 
construyó también en versión de 
reconocimiento, el F9F-8P. 
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North American FJ Fury 


Versión naval dei satisfactorio avión 
North American F-86 Sabré, el North 
American FJ-2 Fury con alas en flecha, 
cierra un círculo, en cuanto que el pro¬ 
pio Sabré era a su vez. una vanante del 
FJ i Fury con alas rectas. Este último fue 
el pnmet caza a reacción norteamerica¬ 
no en operar desde un portaaviones al 
nivel de escuadrón y entró en servicio a 
comienzos de 1948 con el VF-5F 

La carrera operativa del Fj-1 fue muy 
breve y el nombre Fury reapareció sólo || 
en 1961. cuando la Armada aorteameri-; 
cana requirió a la compañía North Ame- ■ 
rican para transformar un par de F-8SE y 
someterlos a prueba. 

El primero, designado XFJ-2. voló por 
primera vez el 19 de febrero de 1952 y, 
tras la conclusión satisfactoria de las 
pruebas de calificación iniciales a bordo 
dei Midway, efectuadas en el verano, se 
ordenó la producción en serie. Las en¬ 
tregas a las unidades de la ilota comen¬ 
zaron en enero de 19S4, cuando un 
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escuadrón de caza de los marines, el 
VMF-122 inició en Cheny Point la susti¬ 
tución dei F9F-5 Panther pero sólo se 
habían producido 200 FJ-2 dotados con 
motores General Electric J47 en la pri¬ 
mavera de 1954 cuando la producción 




cambio ai FJ 3, impulsado por un motor 
J65, Que finalmente se convirtió en Ea 
versión más ampliamente utilizada, y de 
la que salieron de h cadena de produc¬ 
ción no menos de 538 ejemplares La 
gran mayoría (en total 458) se completó 


Un North American FJ-3M Fury del 
142 * Escuadrón de Caza de la 
Armada norteamericana evidencia 
5U indudable parentesco con el 
F-86 Sabré- EIJFJ-3M podía utilizar 
los misiles Sidewinder; las 
máquinas más anticuadas se 
modernizaron al nivel de este 
modelo normalizado . 
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Aviones embarcados de posguerra 



corno FJ-3, pero la aparición de los ensi¬ 
les n:zc que ios Olamos 80 ejemplares se 
construyeran como FJ-3M cazas que po 
dían ser armados con des misiles A1M- 
SA Sidewmder can búsqueda del blan¬ 
co por guia infrarroja; rápidamente un 
gran número de FJ-3 de la pnmera pro¬ 
ducción fueron modificados en esta Cutí 
ma configuración. 

El FJ-4. penúltima versión, resultó un 
avión nuevo en muchos aspectos o! te 
rter un fuselaje más grande y una planta 
alai revisada. Votó por primera vez e:i 
forma de prototipo en octubre de 1854 y 
más tarde se produjeron 150 ejempla¬ 


res, a los que siguieron 222 aviones en la 
versión FJ-4B, más adecuada Al FJ-4B. 
que entró en servicio en 1957. se le reti¬ 
ró definitivamente de! servicio de on 
mera linea a finales de IS62, pero conti¬ 
nuó operando cor. grupos de segunda ii 
tica y unidades de i a reserva durante al¬ 
gunos años más Después de 1962, se 
asignaron las siguientes designaciones 
F-lCíFJ 3). MF-1C (FJ 3M), F IE (FJ-4) 
y Ar-IE (FJ-4B) Las versiones que me¬ 
nos se utilizaron fueron las siguientes; In 
FJ-3D y is FJ-3D2 (DF-iC y DF ID), utili- 
zactes cara el control de aviones blanco 
radiocontio lados 


Características 
North American FJ-4B Fury 
Tipo: cazabombardeio embarcado. 
Planta motriz: un turborreactor Wnght 
J85- W- LEA de 3 493 kg de empuje. " 
Prestaciones: velocidad máxima a] nivel 
def mar 1 034 km':;, techo de servicio 
i 4 255 x; radio de acción con carca 
máxima de combustible externo 
4 453 km. 

Pesos: vacío 6 250 kg. máximo en 
despegue 12701 kg. 

Dimensiones: envergadura 11,91 m 
longitud 11.07 m; altura 4,24 m: 
superficie alar 31,46 m 2 . 


Un FJ-3 Fury perteneciente = _ 
escuadrón experimenta', completa 
un apontaje con ayuda del gar .. 
de frenado y de ios aerofrenos 
montados en la paire posterior del 
fuselaje. El Fury permaneció er. 
servicio hasta bien entrados. 
años sesenta en diversas fur.ctrr. es 
incluiría la del control deav.cr.es- 
blanco sin piloto. 

Armamento: cuatro caña:. ;: . r- . - 
más una carga externa de be me r_ 
cohetes y misiles aire-supe::: 

2 722 kg, 



Eti UU 

North American A] Savage 


Primer avión pesado de ataque emplea 
do a bordo de los portaaviones de la Ar 
irada estadounidense, el North Ameri¬ 
can AJ Savage usaba un nuevo sistema 
de propulsión compuesto por dos moto¬ 
res radiales Prati & Whilney comple¬ 
mentados por un turborreactor Atlison 
J33 montado en el fuselaje. Fr. ¡« prácti¬ 
ca este avión fue utilizado de forma limi¬ 
tada en función de bombardeo estraté¬ 
gica -para lo que se había proyectado- j 
ya que fue reemplazado, a mediados de *1 
los a ñus cincuenta, por el Doucjlas A3D 
Skywamar Diversos ejemplares fueron 
modificados, sin embargo, para su em¬ 
pleo como cisternas. 

El desarrollo comenzó poco después 
de finalizar la segunda guerra mundial 
A finales de tumo de 1946 se asignó a la 
compañía ívorth American un primer 
contrato para la construcción de tres 
prototipos XA f-1 Los trabajos se em 
prendieron rápidamente, aunque pasa¬ 
ron dos aros antes de que el Savage pu 
diese volar por primera vez, el 3 de julio 
de 1946. En la versión original e! AI te¬ 
nia um¡ tripulación de tres hombres y 
podía transportar una carga bélica de 
4 535 kg er, una bodega situada en la 
pane inferior del fuselaje. 

Les aviones de sene comenzaron a 
entrar en servicio en el escuadrón mixto 
VC 5 en setiembre de 1949, pero sólo a 
fines de agosto de 1950 se coiisiderc 
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operativa a esia unidad y lista para tos 
varios meses de pruebas efectuados a 
bordo del Cora! Sea La primera versión 
que presto servicio en la Armada fue el 
AJ 1 del que se construyeron 40 eiem 
piares a los que siguieron erros 70 del 
AJ-2. provistos con motores radiales li¬ 
geramente más potentes, así como con 
una mayor disponibilidad de combusti¬ 
ble. un fuselaje ligeramente más alarga¬ 
do. una deriva y el correspondiente ti¬ 
món más altos todo !o cual mejoróla ma- 
mobrabilidad 

La versión definitiva fue el AJ-3P (30 
ejemplares) que ai ser concebida para 
el reconocimiento fotográfico, incorpo¬ 
raba un radar en ia proa y un equipo for¬ 



mado por nc menos de 16 cámaras foto¬ 
gráficas para empleo diurno y nocturno 
Se le retiró del servicio sito a comienzos 
de 1960 er. 1962, los AJ-i y tos AJ-3 su¬ 
pervivientes fueron denominados A-2A 
y A-2B respectivamente. 

Característicos 
North American AJ-2 Savage 
Tipo: avton embarcado de ataque 
nuclear. 

Planta motriz: dos motores radiales Ptull 
& Whüney R-28ÜÍM8 de 2 500 hp de 
potencia y ur. turborreactor Aibson 
J33 A-i 0 de 2 087 kg de empuje. 
Prestaciones: velocidad máxima 
528 km/h; techo de servicio 12 190 m; 


El North American AJ Savage fue 
proyectado como vector de 
lanzamiento de armas nucleares 
desde portaaviones. Aunque roe 
remplazado rápidamente por el 
Skywaprior en esta mis. c: :. 
Savage siguió prestando serc : 
como cisterna''. 

radio de acción 3 540 km 
Pesos: vacio .2 247 kg t =>: m: a*, 
despegue 23 396 kg 
Dimensiones: . r.vs:;. ur; 
longitud 1=23 .t. í. .;-.- 
superficie alar 77,62 ir. 

Armamento: hast 5 - 1 :-..: , 7 . 
transportadas ¡a érate 
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McDonnell FH-1 Phantom 
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Primer avión de serie proyectado por la 
firma McDonnell, conocido también por 
ser el primer reactor proyectado para 
operar desde un portaaviones, el FH-1 
Phantom voló imcialmente en forma de 
prototipo en el aeródromo de Saint 
Lotiis, Lamben Field. el 26 de enero de 
1945, El avión, ciertamente, no tenía mu¬ 
cha potencia porque la planta motriz 
que se adoptó finalmente, después de 
muchas evaluaciones alternativas, esta¬ 
ba compuesta por dos pequeños moto¬ 
res Westinghouse 19B alojados en las 
raíces de los planos, producidos rápida¬ 
mente en corta serie como j30. 

El primer vuelo fue algo especial por¬ 
que Westinghouse sólo íue capaz de en¬ 
tregar un único motor en la fecha fijada, 
y así una de las bodegas de los motores, 
en las ralees alares, permaneció vacía. 
En aquellos días, la Armada estadouni¬ 
dense designaba a la McDonnell con la 
letra D y por ello el prototipo se denomi¬ 
nó XFD-L pero para evitar confusiones 
con la compañía Douglas (que también 
empleaba la letra D) se asignó a 
McDonnell la letra H y de esta forma los 
60 Phantom producidos en serie lueron 
designados FH-1. 

El 21 de julio de 1946 un prototipo 
apontó y despegó del portaaviones nor¬ 
teamericano Frankün D. Roosevelt. Las 
entregas de los aviones de sene comen¬ 
taron en diciembre de 1946 y duraron 
hasta comienzos de 1948 El principal 


defecto de estos aparatos, que prestaron 
servicio especialmente en el escuadrón 
de caza VMF-122 de tos marines, fue la 
carencia de prestaciones y de potencia 
de fuego, aunque estos inconvenientes 
se zanjaron con el F2H Banshee de la si¬ 
guiente generación. 

Características 

McDonnell FH-1 Phantom 

Tipo: caza monoplaza embarcado. 


Planta motriz: dos turborreactores 
Westmghouse J30-20 de 726 kg de 
empuje unitario. 

Prestaciones: velocidad máxima al nivel 
del mar 771 km/h; techo de servicio 
13 OOC tn; radio de acción sin depósito 
ventral lanzadle 1110 km. 

Pesos: vacio 3 031 kg; máximo en 
despegue 5 459 kg, 

Dimensiones: envergadura 12,42 m; 
longitud 11.81 m; altura 4,32 m; 


El McDonnell FH (FD) Phantom 
tenia unas prestaciones limitadas y 
por ello fue sustituido por reactores 
más sofisticados. En todo caso, fue 
el primer caza a reacción de la 
Armada norteamericana. 

superficie alar 25,64 m z 
Armamento: cuatro ametralladoras de 
12,7 mm en la parte superior delantera 
del íuselaje. 
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McDonnell F2H Banshee 



Entre tos primeros reactores utilizados 
por la Armada de Estados Unidos el 
McDonnell F2H Banshee fue concebido 
con anterioridad al fin de la segunda 
guerra mundial, cuando el servicio naval 
adquirió una versión mejorada del FH-1 
Phantom. 

Muy similar al tipo precedente, el 
Banshee era algo mayor y disponía de 
una potencia incrementada; veló por 
primer?, vez como prototipo, con la sigla 
XF2D-1, desde San Louis, en Missouri, el 
1 í de enero de 1947. Las pruebas inicia¬ 
les se completaron con éxito, asi que se 
asignó a McDonnell un contrato para la 
producción de 56 cazas F2H-1 que co¬ 
menzaron a entrar en servicio en el 
VF-71 de la Flota del Atlántico en marzo 
de 1949. 

Al igual que el macizo Phantom 11, el 
Banshee demostró ser una máquina muy 
versátil cumpliendo satisfactoriamente 
misiones de caza diurnas y nocturnas, 
de interceptación todoliempo. de apoyo 
aéreo cercano y de reconocimiento foto¬ 
gráfico con aparente facilidad, Como va¬ 
riante del original F2H-I se produjo el 
F2H-2 que tenía motores ligeramente 
más do! entes y un fuselaje más largo. La 
producción del F2H-2 se elevó a 364 uni¬ 
dades. algunas de ellas modificadas rá¬ 
pidamente a la versión normalizada 
F2H-2B para misiones de apoyo cerca¬ 
no, mientras que se produjeron otros 14 
ejemplares de la versión de caza noctur¬ 
na F2H-2N en las que se instaló un radar 
de interceptación. 

La producción pasó más tarde al F2H-3 
(redesignado en 1952 F-2C). que fue op¬ 
timizado como caza todotiempo; el pri¬ 
mero de los 250 F2H-3 fabricados entró 
en servicio en abril de i 952 siendo fácil¬ 
mente reconocible por los planos de co¬ 
la con diedro situados sobre el fuselaje, 
asi como por su deriva. 

La idea de adquirir el F2H-3P para 
misiones de reconocimiento, se abando¬ 
nó y el último modelo producido fue el 


F2H-4 (F-2D) que disponía de un radar 
APG-41 mejorado y de motores más po¬ 
tentes, el ISO y ultimo aparato de la se¬ 
rie puso fin a la producción del seguro 
«Banjo» en agosto de 1953. 

Además de prestar servicio con la Ar¬ 
mada y el Cuerpo de Infantería de Mari¬ 
na, el Banshee operó también con las 
Fuerzas Aéreas canadienses, a ias que 
se proporcionaron 39 F2H-3 en 1955, 
que actuaron a bordo de! Bonaventure 
hasta setiembre de 1962. cuando el últi¬ 
mo ejemplar fue retirado del servicio. 

Características 
McDonnell F2H-3 Banshee 
Tipo: interceptador todotiempo 
embarcado. 

Planta motriz: dos turborreactores 
Wesiinghouse J34-WE-36 de 1 633 kg de 
empuje. 

Prestaciones: velocidad máxima al nivel 
del mar 933 km/h; techo de servicio 
14 205 m; radio de acción 1883 km. 
Pesos: vacio S 980 kg; máximo en 
despegue 11 437 kg, 

Dimensiones: envergadura 12.73 m; 
longitud 14.68 m; altura 4,42 m. 
superficie alar 27,31 m 2 . 

Armamento: cuatro cañones de 20 mm 
más dos misiles aire-aire AIM-9 
Sidewinder (sólo en los aviones 
canadienses). 


Arriba: El McDonnell Banshee voló 
por primera vez con ias siglas F2D, 
pero pronto fue rebautizado F2H y 
las primeras entregas a un 
escuadrón de vuelo se realizaron 
en marzo de 1949. El ejemplar 
ilustrado es un F2H-2, que disixniía 
de motores más potentes y un 
fuselaje mas largo. 


Abajo: Un F2H-3 Banshee en el 
momento de efectuar una toma «de 
manual». El avión fue utilizado en 
Corea tanto por la Armada como 
por el Cuerpo de Infantería de 
Marina en combate aéreo y ataque 
al suelo. En la versión F2H-2P, fue 


uno de los más importantes aviones 
de guerra. 
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Para el centinela nocturno de las trincheras del Frente 
Occidental, los resplandores intermitentes que aparecían en 
el horizonte no le resultaban una visión reconfortante: 
evidenciaban la presencia de piezas pesadas de artillería, 
concentradas en número y calibre superiores a los de 
cualquier otro período histórico. , 


La artillería pesada de la primera 
guerra mundial disponía de pocos 
mecanismos auxiliares para 
facilitar el manejo de los pesados 
proyectiles, especialmente en los 
modelos más anticuados, como por 
ejemplo, este cañón francés de 
400 mm, donde los proyectiles son 
manejados manualmente. 
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La primera guerra mundial fue una guerra de artillería: en todas las bata¬ 
llas se utilizaron enormes cantidades de piezas de campaña y, en ocasio¬ 
nes. fue la artillería pesada la que, en última instancia, obtuvo la victoria, 
En efecto, sólo este tipo de aitiEería tenía la potencia necesaria para 
¿estroir las defensas protegidas, con tierra o cemento, en las que confia- 
car. ambos contendientes para su propia supervivencia en la línea del 
frente. 

En 1914 la mayoría de las potencias europeas disponían de grandes 
parques de artillería que incluían piezas de calibre y potencia crecien¬ 
tes, consideradas indispensables para destruir las líneas fortificadas edifi¬ 
cadas por las mayores potencias a lo largo de sus fronteras. Incluso des¬ 
pués de que las fortificaciones fueran alcanzadas y rebasadas durante el 
primer año de guerra, la artillería pesada demostró su utilidad en las 
particulares condiciones del Frente occidental, donde las líneas de trin¬ 
cheras impusieron un tipo especial de guerra. 

La «Gran Guerra» señaló el máximo esplendor de la artillería pesada. 
En las condiciones de absoluta estabilidad que dominaban todo el Frente 
occidental, una vez emplazados los cañones y los obuses, la única preo¬ 
cupación posterior era la de asegurar el continuo y rápido aprovisiona¬ 
miento de los grandes proyectiles. De hecho, existía una gran variedad 
de objetivos para este tipo de armas, porque los combatientes optaron 


por enterrarse lo más profundamente posible para sobrevivir al auténtico 
huracán de fuego que se abatía cada día sobre sus cabezas; sólo las 
granadas más potentes lograban penetrar en el interior de las defensas y 
únicamente la artillería pesada podía disparar proyectiles tan potentes. 

En la breve enumeración que sigue no ha sido posible obviamente 
incluir todos y cada uno de los diferentes y numerosos modelos de piezas 
pesadas utilizados en el curso de la primera guerra mundial. Por tanto, se 
ha intentado ofrecer al lector una indicación general y una descripción 
detallada sólo de algunos modelos, considerados como los más importan¬ 
tes, como el «cañón de París» y el «Gran Berta», los cañones de 234 mm y 
los obuses de 303 mm británicos; se han incluido además algunos de los 
ejemplares más pequeños de la artillería pesada, como por ejemplo, el 
obús de 152 mm británico y el Kanone 16 de 150 mm alemán; pero el 
énfasis principal se ha situado sobre las piezas de mayor calibre, en la 
actualidad tan atrayentes por su práctica e inmediata desaparición de los 
arsenales. 

Una vez que el conflicto se transformó en guerra deposiciones, con la 
infantería enterrada una frente a otra en profundas trincheras, el obús se 
convirtió en la principal arma ofensiva de la artillería. El colosal M-Gerát 
de 420 mm (más conocido como «Gran Berta») fue utilizado por los 
alemanes contra las defensas belgas de Lieja yNamui. 

Roben Hunt Library 































ALEMANIA 

Cañón 16 de 15 cm 


En 1916 la artillería alemana de largo al¬ 
cance utilizada en el frente occidental 
era casi en su totalidad producto de una 
política basada en soluciones provisio¬ 
nales y que en la práctica consistía en 
instalar bocas de fuego de cañones na¬ 
vales o costeros sobre cureñas de cam¬ 
paña improvisadas, Esto podía funcionar 
bien como solución temporal, pero los 
artilleros necesitaban materiales más 
adecuados y más manejables y, en con¬ 
secuencia, el estado mayor alemán hizo 
a los proyectistas de piezas de anillería 
un llamamiento especial para que dise¬ 
ñaran algo que fuera verdaderamente 
extraordinario y único en su género. 
Tanto Krupp como Rheinmetaü acepta¬ 
ron el encargo y, en las pruebas de las 
piezas, las soluciones presentadas por 
ambas firmas constructoras eran prácti¬ 
camente idénticas. Los descañones pro¬ 
ducidos se denominaron Kanone (ca¬ 
ñón) 16-1S cm o K 16-15 cm, aunque en 
última instancia el modelo que se pro* 
dujo en mayores cantidades fue el K 16 
Kp 15 cm de Krupp. Asimismo, el mode* 
lo de Rheinmetall, el K 16 Rh 15 cm se 
realizó en cantidades importantes cuan¬ 
do la demanda procedente del frente se 
hizo mayor. 

El K 16’15cm era un cañón de nota¬ 
bles dimensiones tanto en longitud co¬ 
mo en anchura, El modelo, en su conjun¬ 
to, respondía a un tipo absolutamente 
tradicional para su tiempo, exceptuando 
el hecho de que la boca de fuego era 
extraordinariamente larga (L/42,9 en el 
Rheinmetall y L/42,7 en el modelo 
Krupp, es decir, 42,9 y 42,7 veces el cali¬ 
bre respectivamente) respecto a las di¬ 
mensiones de su cureña sobre ruedas, 
Esta ultima era un modelo más simple: 
de mástil único, provisto de un gran es¬ 
cudo de protección para los sirvientes y 
pesadas ruedas de madera, ya que el 
cañón tenía que ser remolcado por tiros 
aparejados de caballos. 

Para aquella época (fue en 1917 cuan¬ 
do los cañones llegaron a! frente en nú¬ 
mero considerable) la tracción mecáni¬ 
ca, de hecho, constituía todavía una ra¬ 
reza. reservada casi exclusivamente a 
las piezas de artillería verdaderamente 
pesadas. 

El K 16-15 cm, que a pesar de su nota- 


ALEMANIA 

Obús de 280 mm 

A finales del siglo XIX, la Armada ale¬ 
mana disponía de una pieza, conocida 
como Küstenhaubitze (obús costero) 
28 cm, que no era otra cosa que un obús 
de 280 mm dei ejército (el Haubitze L/12 
28 cm) adaptado oportunamente, estas 
dos armas, proyectadas principalmente 
para actuar desde posiciones fijas, se 
construyeron en las prolííicas fábricas 
de armas de Krupp en Essen, en la re¬ 
gión del Ruhr. La corta y achatada boca 
de fuego del obús estaba montada sobre 
una cureña grande y pesada, instalada a 
su vez sobre una plataforma giratoria 
unida a una maciza plataforma enterra¬ 
da. Ambos tipos de obuses estaban do¬ 
tados con una grúa utilizada para trasla¬ 
dar Jas pesadas granadas hasta la altura 
de la recámara; la mayor parte de la 
energía de retroceso era absorbida por 
el movimiento hacia atrás de la boca de 
fuego y de la cuna que se deslizaba so- 
'bre cortos raíles, mientras que la parte 
residual era consumida por la masa y el 
peso de la cureña. 

Los obuses de 280 mm estaban ya an¬ 
ticuados incluso respecto a los tipos nor¬ 
malizados de 1914: su peso y volumen 





Arriba, Con su largo alcance, los 
cañones alemanes de ISO mm eran 
especialmente adecuados para 
desarrollar acciones de 
contrabatería. A su vez , sólo podían 
ser alcanzados por las bocas de 
fuego aliadas de mayor calibre y 
menos móviles . 

ble peso no disfrutaba este privilegio, 
tenía que ser remolcado por tanto, en 
dos cargas distintas, boca de fuego y cu¬ 
reña; esta ultima se remolcaba habitual- 
mente sobre un armón de artillería de 
cuatro ruedas sobre el que se sentaban 
los sirvientes encargados de accionar 
los frenos. 

En el frente occidental, el K 16-15 cm 
se convirtió en uno de los cañones ale¬ 
manes de contrabatería más temidos. 
Efectivamente, con su largo alcance po¬ 
día llegar a batir muy en profundidad 
tras las lineas aliadas para, destruir bate 
rías de cañones, nudos ferroviarios, inte¬ 
rrumpir las líneas de ferrocarril y en ge¬ 
neral para realizar acciones de pertur¬ 
bación que no podían ser contestadas si¬ 
no por los cañones altados más pesados 
de largo alcance (cañones ferroviarios u 
otras instalaciones especiales) De cual¬ 
quier modo, esto suponía una gran preo¬ 
cupación para los aliados porque, a pe 


sar de su peso y volumen, el K 16-15 cm 
siempre era más móvil que todos sus po¬ 
tenciales adversarios. 

Después de 1918, grandes cantidades 
de K 16-15 cm se cedieron a diversas 
naciones (especialmente a Bélgica) zi¬ 
mo reparaciones de guerra, pero tam¬ 
bién este cañón fue uno de los pesos 
que se permitió siguiera en cciacicu ar¬ 
el pequeño Ejército alemán creado por 
el Tratado de Versal!es El K 16-15 cm 
fue utilizado todavía en las operaciones 
iniciales de la segunda guerra mundial 
después de haber ser/: ó: ámame d:s 
decenios como pieza de adiestramiento. 


E1K16-1S cm fue construido tanto 
por Krupp como por Rheinmetall, 
aunque el modelo Rh (en la 
fotografía) se produjo en menores 
cantidades. La pieza se empleó 
también en el curso de las fases 
iniciales de la segunda guerra 
mundial , antes de la aparición de 
bocas mas eñcaces. 


Longitud de la caña; 6,4i rn. 

Peso: i. 870 kg(enbatería). 

Sector de tiro en dirección: 8°. 

Sector de tiro en elevación: de Lh 

a +42* 

Velocidad inicial: 757 m por segundo. 
Alcance máximo: 22 000 m. 

Peso del proyectil: 51.4 kg. 


Características 
K 16-15 cm 
Calibre: 149,3 mrr. 


Jos hacían prácticamente inamovibles: 
su alcance, relativamente corto, ios con¬ 
vertía en antieconómicos en términos de 
mano de obra empleada y de los medios 
necesarios para los hipotéticos despla¬ 
zamientos, Por otra parte, cada obús ne¬ 
cesitaba tres o cuatro días para su em¬ 
plazamiento en posición, otros tantos pa¬ 
ra su traslado y resultaba enormemente 
difícil cambiar de situación. Para $u 
transporte, los obuses se repartían en 
cargas distintas: éstas eran cuatro para 
la versión del Ejército, mientras que la 

El Küstenhaubitze 28 cm era una 
pieza poco manejable con un peso 
y unas dimensiones que la 
obligaban a operar desde una 
posición fija t y con un alcance 
relativamente corto que la hacían 
antieconómica en términos de 
esfuerzo humano y recursos 
logísticas. A pesar de estos 
numerosos inconvenientes f muchos 
ejemplares permanecieron en 
servicio durante toda la guerra e 
incluso durante ¡a segunda 
confrontación mundial. 
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Durante la primera guerra mundial, se inició el proceso de 
motorización del transporte, con frecuencia utilizando equipo 
muy pesado, en grandes números y sobre el terreno más difícil. 
Aunque los nuevos motores resultaron de gran utilidad, el 
suministro fue bastante lento y los grandes cañones hubieron 
de ser remolcados a sangre en la mayoría de casos. 


En el curso de los siglos, los artilleros lian aprendido a maniobrar incluso las piezas 
m# pesadas, sirviéndose exclusivamente de lo que tenían más al alcance de la 
mano Ello siempre ha compodado un complejo y complicado sistema de maderos, 
vigas, poleas, palancas, pero sobre todo, mucho esfuerzo y trabajo. Aunque es cierto 
que ha sido posible trasladar con este primitivo sistema incluso el cañón más pesado, 
también es verdad que estos métodos sólo pueden tener una utilidad bastante limita¬ 
da cuando se trata de situar artillería de grueso calibra Afortunadamente, esos autén¬ 
ticos moles que eran las artillerías pesadas de la primera guerra mundial, se habían 
proyectado, en términos generales, en una época en la que la metalurgia y la mecáni¬ 
ca estaban comenzando a alcanzar un desarrollo bastante avanzado, de forma que 
los proyectistas y constructores podían incorporar frecuentemente a dichas piezas 
algún tipo de sistema de maniobra que requiere un menor esfuerzo físico y ofreciese 
una mayor seguridad 

Los diversos sistemas utilizados comprendían hattualmente el empleo de railes 
incorporados y la presencia ce grúas y gatos, que permitían desplazar la boca de 
fuego de su cureña entrarla o sacarla de batería e incluso colocarla en orden de 
marc r a y viceversa, sin necesidad de emplear sistemas especiales específicos o 
superestructuras Algunas piezas de artillería pesada disponían, con este objetivo, de 
grúas incorporadas, rhientras que otras firmas constructoras preferían la adopción de 
grúas móviles que formaban parte del equipo normalizado del arma. 

De este modo, en la época de la primera guerra mundial, el emplazamiento de una 
pieza de artillería pesada no constituía necesariamente un gran problema, aunque en 
a mayor parte de los casos siempre suponía una gran cantidad de trabajo. £n efecto, 
era necesario excavar hoyos para colocar las pegadas plataformas de la mayor parte 
de las piezas de entonces; en algunos casos era preciso rellenar con tierra tos cajo¬ 
nes destinados a compensar los efectos de ia fuerza de retroceso en el momento del 
disparo Posteriormente se necesitaban complejos sistemas para transportar y manio¬ 
brar manualmente, una exigencia que convirtió en una práctica normal en todos los 
ejércitos asignar a ¡as unidades de artiileria pesada únicamente a los hombre más 
robustos. 

El montaje . desmontaje de las piezas era. por tanto, sólo un aspecto de trabajo 
relacionado con el emplazamiento de la artillería pesada. Una vez que la pieza se 
había distribuido en varias cargas, cada una de ellas tenia que ser trasladada de 
alguna manera al emplazamiento elegido. Con anterioridad a la primera guerra mun¬ 
dial. se utilizaba el caballo o cualquier otro animal de tiro pero para a artillería más 
pesada, se necesitaba un número tan elevado de parejas de tiro que se puso en duda 
la conveniencia de toda la operación. Los países menos avanzados tenían que ceñir¬ 
se por fuerza exclusivamente a la tracción de sangre; ¡os más avanzados pasaron a la 
mecánica en sus diversas formas desde el tractor con motor de explosión al iractor 
con motor a vapor e incluso las locomotoras. 

Las locomotoras normalmente eran modelos comerciales normales requisados pa- 



Arnba. La versión de campaña del 
Skoda de 420 rara podía ser 
desmontada para su traslado, 
aunque con grandes dificultades. 


Abajo. El Skoda Aíodeio 1916 de 
380 mm se construyo también para 
ser remolcado por carretera, 
distribuido en varias cargas. 




El tractor norteamericano Holt se mostró como un medio excelente piara 
remolcar piezas de artillería muy pesadas a través de los fangosos terrenos 
del frente, Dio lugar al vehículo de combate con orugas, más conocido 
como carro de combate. 


tu cubrir las exigencias militares; solamente en raras ocasiones requerían alguna mo¬ 
dificación para adecuarse a su nueva función Con los tractores, la situación era muy 
distinta El vehículo de motor todavía era en aquella época un medio relativamente 
simple, cor frecuencia la potencia generada por el moto' era relativamente baja 0 
único modo de obtener la potencia necesaria para el remolque de la artillería pesada 
consistía en aumentar la cilindrada hasta valores muy elevados y ello, a su vez, supo¬ 
nía el empleo de ruedas muy grandes y muy pesadas; en consecuencia, los tractores 
construidos expresamente para la artillería en la primera guerra mundial parecían 
enormes baúles transportados sobre grandes medas y encima de ellos se situaba 
como si se tratase de un cuerpo extraño, el conductor. Un ejemplo típico de estos 
auténticos monstruos es el de los modelos producidos por Austria y Alemania, como 
los Austro-Daimler y otros de la misma clase. 

Sin embargo, no hay que olvidar que con frecuencia no se podía disponer de trac¬ 
tores ni de locomotoras, por el simple motivo de que a pesar de los crecientes recur¬ 
sos para la producción de tiempo de guerra, no eran suficientes para satisfacer todas 
as exigencias, A menudo, los artilleros se veían obligados a emplear caballos y si 
éstos tampoco estaban disponibles, debían recurrir a otras bestias de tiro, como 
bueyes o incluso camellos 



Arriba. A menudo, el montaje de 
estas pesadas piezas de artillería 
requerían el empleo de sistemas 
especiales. En ¡a fotografía, la boca 
de fuego de un mortero (obús) 
francés de 370 mm es suspendida 
para su instalación sobre la 
plataforma de tiro. 

Derecha. Este cañón aleman de 
150 mm, capturado durante la 
batalla de Cambrai, fue remolcado 
por un carro de combate a través 
del campo de batalla hasta las 
lineas aliadas. 
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versión cosiera tenía que ser práctica¬ 
mente desmantelada y después monta¬ 
da de nuevo cada vez. La característica 
más insólita de estas piezas era el em¬ 
pleo de cargas de proyección alojadas 
en saquetes de tela; curante muchos 
años, ios proyectistas alemanes se man¬ 
tuvieron fieles a munición semifija de 
cosquillo y proyectil con obturador y 
cierre de deslizamiento vertical, pero el 
obús de 280 mm utilizaba, por el contra¬ 
rio, cargas de proyección en saquetes y 
sistemas de cierre de tornillo con obtu¬ 
rador por compresión. 

Durante la primera guerra mundial 
estos obuses ftieron remolcados avan¬ 
zando y retrocediendo a lo largo de las 
líneas alemanas en el frente occidental, 
cada vez que se observaron objetivos 
dignos de su potencia. Los dos tipos, 
tanto en la versión de costa como en la 
del Ejército, se utilizaron en Verdón y en 
el curso de muchos de los duelos de ar¬ 
tillería más importantes; bastantes so¬ 
brevivieron a la guerra y fueron cuida¬ 
dosamente almacenados en depósitos 
secretos. Ambos modeles, por ello, es- 
fu v le r o n i n med ia ta mente d ispo ni bles 
cuando en 1939 estalló la segunda gue¬ 
rra mundial y, una vez rnás, entraron rá¬ 
pidamente en acción, aunque algo mo¬ 
dificados para adecuarlos a la tracción 
mecánica por medio de vehículos se- 
miorugas, En 1942 participaron en el 
asedio de Sebastopol y, dos años más 
tarde, en 1944, en el curso de la despia¬ 
dada represión sobre la insurrección de 
Varsovia. 


Características 
Küstenhaubitze 28 cm 
Calibre: 283 mm. 

Longitud de la cana; 3,40 m. 

Peso: 63 600 kg (en batería), 

Sector de tiro en dirección: 360 ü sobre 


plataforma giratoria. 

Sector de tiro en elevación: de O'- 1 a +65°, 
Velocidad inicial: 350-379 m per 
segundo. 

Alcance máximo: 11 400 m, 

Peso del proyectil: 350 kg. 


El macizo basamento y la gran 
plataforma giratoria, que servía 
para efectuar los cambios de 
puntería en dirección , dificultaban 
enormemente la tarea de desplazar 
la pieza a nuevas posiciones. 



ALEMANIA 

M-Gerát (o «Gran Berta») 


Con anterioridad a 1914 Kmpp había 
producido una larga sene de cañones y 
de obuses superpesados, pero se nece¬ 
sitaba algo verdaderamente especial 
contra las defensas belgas, Tras varios 
experimentos efectuados con piezas de 
gran calibre, la firma constructora de ar¬ 
mas alemana emprendió la fabricación 
de un obús de 420 mm conocido como 
Gamma, un monstruo prodigioso que re¬ 
sultó capaz de disparar con gran preci¬ 
sión un proyectil Tan potente que podía 
destruir cualquier tipo de fortificación 
existente por aquel entonces Sin em¬ 
bargo, este Gamma era un arma de em¬ 
plazamiento fijo y el proyecto preveía su 
desmontaje para el transporte por ferro¬ 
carril y el posterior ensamblaje pieza a 
pieza. Ei estado mayor alemán, aunque 
apreciaba la gran potencia de la pieza, 
deseaba un anua que pudiese despla¬ 
zarse por carretera. Kmpp encontró la 
solución en una cureña sobre ruedas, 
destinada inicialmente a un obús de 
303 mm que, modificada, dio origen al 
M-Gerát (Gerát significa material). 

Todo este proceso tuvo lugar en los 
días inmediatamente anteriores a la 
guerra, así que fue sólo en el mes de 
agosto cuando el enorme obús partió ha¬ 
cia el frente. Muy pronto fue bautizado 
por sus servidores (pertenecientes a 
una unidad especial conocida como 
«Kurz Marine Kanone 3») como «Dicke 
Berta*, que literalmente significa la 
«Gorda Berta», pero más comúnmente 
traducido por «Gran Berta», apodo que 
ha permanecido a lo largo de los años. 

micialmente entraron on acción con 
tra las defensas belgas sólo dos obuses 
de este tipo; se transfirieron vía ordina¬ 
ria, dividido cada uno de ellos en una 
serie de componentes remolcadas por 
tractores (cinco para cada obús). Las cu¬ 
reñas se proyectaron de forma que per¬ 
mitían el ensamblaje de los obuses con 



un empleo mínimo de mano de obra y 
tiempo. La munición estaba compuesta, 
además de por los habituales proyecti¬ 
les de alto explosivo, por proyectiles 
perforantes especiales. 

El impacto que tuvieron estos enor¬ 
mes obuses pertenece ya a la historia: 
en el espacio de pocos días los potentes 
fuertes de Lieja fueron reducidos a es¬ 
combros y obligados a capitular; igual 
suerte corrieron después los fuertes de 
Namur. Las granadas de 423 mm pene¬ 
traban profundamente en las poderosas 
estructuras fortificadas antes de explo¬ 
sionar, originando ondas de choque que 
sacudían las defensas desde sus cimien¬ 
tos; además, al efecto destructivo se 
añadía un impacto moral impresionante: 
después de pocos días de bombardeo 
ininterrumpido, los defensores de los 
fuertes quedaron reducidos a un estado 
de auténtico colapso síquico. 

Tras las operaciones en Bélgica, los 
obuses pasaron al frente oriental, donde 
repitieron su actuación; a ellos se unie¬ 
ron pronto otras piezas, también produ¬ 
cidas por Krupp y algunos fueron utiliza¬ 
dos todavía sobre el frente occidental. 
Sin embargo, no debía pasar mucho 


tiempo antes de que surgiese un notable 
inconveniente: la precisión del uro dis¬ 
minuía progresivamente a medida que 
la boca de fuego sufría la presión provo¬ 
cada incluso por un empleo limitado y, 
en consecuencia, se reducía sensible¬ 
mente .a eficacia del tuo. El «Gran Ber¬ 
ta», aunque disponía de un alcance má¬ 
ximo de 9 300 m, conseguís la máxima 
precisión disparando a una distancia de 
8 680 ni 

El «Gran Berta» obtuvo sus resultados 
más brillantes contra los fuertes belgas. 
A partir de ese momento, su importancia 
fue gradualmente disminuyendo; una 
prueba de ello está en el hecho de que, 
a pesar de que fue ampliamente utiliza¬ 
do durante la batalla de Verdón, los in¬ 
formes franceses de la época práctica¬ 
mente no hacen ninguna mención de él, 
señal evidente de 'que el arma había 
perdido su eficacia. De hecho, no per¬ 
manecieron en servicio después de 
1918, mientras que ios obuses Gamma 
tos mismos que sirvieron de base para 
el desarrollo del «Gran Berta» remolca¬ 
do continuaron operando. Uno de ellos 
entró en acción en 1942 durante el ase¬ 
dio de Sebastopol. 


Características 
«Gran Berta» 

Calibre: 420 mm. 

Longitud de la caña: 6,72 m. 

Peso: 42 600 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: 20°. 

Sector de tiro en elevación: de 0° a 4-65°. 
Velocidad inicial: unos 426 mpor 
secundo. 

Alcance máximo; 9 300 m. 

Peso del proyectil: 810 kg. 


El potente obús de 420 mm T 
más conocido como la «Gran 
Berta» fue utilizado por el 
Ejército alemán para 
destruir ¡as fortalezas 
belgas de Lieja y 
Namur. 
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El «cañón de París» 

En marzo de 1918 se produjo la ofensiva final alemana, con un asalto general que 
sorprendió a los aliados. Uno de los objetivos del Estado Mayor alemán fue crear la 
mayor confusión posible tras las líneas enemigas y con tal fin puso en práctica un 
proyecto de Krupp: una de las piezas artilleras más inusuales de la guerra inició sus 
bombardeos «estratégicos». 


- las 7,30 horas de la mañana de 1 23 de marzo 
oe 1918, se produjo en la zona del Quai de Se¡- 
■19, en la zona nororiental de París, una explosión 
de la que no fue posible encontrar la causa. 
Unos veinte minutos más tarde se produjo otra 
similar en el alborotado Boulevard de Stras- 
bourg, que provocó ocho muertos y trece heri¬ 
dos. Tampoco en esta ocasión estuvo clara la 
causa de la explosión y por ello, cuando se en¬ 
contraron fragmentos de acero se pensó en una 
bomba lanzada desde un avión. Sin embargo, 
nadie recordaba haber visto u oído sobrevolar la 
ciudad. El hecho se repitió cuando una tercera 
explisión destruyó parte de un edificio situado en 
Rué de Cháteau-Landon. ¿Qué había provocado 
las explosiones? Las investigaciones, basadas 
en los escasos indicios disponibles, apenas ha¬ 
bían comenzado cuando se produjo una cuarta 
explosión, esta vez en Rué Charles-Cinq en la 
que resultó muerta otra persona. 

No pasó mucho tiempo antes de que los frag¬ 
mentos de acero hallados en los lugares de las 
explosiones sugirieran una respuesta ai extraño 
fenómeno; se trataba de fragmentos de proyecti¬ 
les de artillería. Pero, ¿dónde se encontraba el 
cañón de los que había lanzado? Entre lanto, los 
misteriosos proyectiles continuaban cayendo so¬ 
bre París por lo que se dio la alarma general y la 
población corrió a refugiarse donde podía. 
Cuando se produjo la octava explosión, los in¬ 
vestigadores ya habían llegado a la conclusión 
de que los disparos tenían que proceder de un 
cañón de 208 mm de calibre y habían lanzado 
una hipótesis sobre su emplazamiento: según 
sus cálculos, el cañón debía encontrarse en la 
región de Crépy que, sin embargo, ¡distaba más 
de 120 km de París! 

Era evidente que los alemanes disponían de 
un tipo de cañón de gran alcance, algo que has¬ 


ta entonces, sólo podía imaginarse. En los días 
siguientes, los proyectiles continuaron cayendo 
de forma esporádica, provocando daños limita¬ 
dos y algunas pérdidas, pero lo peor estaba por 
llegar. El viernes de Pascua, el 29 de marzo, un 
proyectil penejró en el interior de la iglesia de Sí. 
Geivais, en la íle-de-France, en pleno centro de la 
ciudad: 82 muertos y 68 heridos, e! tributo más 
grande de sangre que había provocado hasta 
aquel momento el misterioso cañón. Pero ¿qué 
cañón podía causar tal carnicería? 

La respuesta a este interrogante se encontra¬ 
ba en los experimentos balísticos efectuados por 
los alemanes, en el que los proyectiles dispara¬ 
dos alcanzaban, sorprendentemente, un alcance 
muy superior al previsto. La causa del fenómeno, 
se atribuía al hecho de que, una vez que los 
proyectiles abandonaban el estrato más espeso 
de la atmósfera terrestre: al disminuir considera¬ 
blemente la resistencia del aire, las distancias re¬ 
corridas eran superiores. Para aprovechar las 
ventajas de este particular fenómeno, se proyec¬ 
tó un cañón especial: una boca de fuego de una 
pieza navai de 380 mm fue dotada interiormente 
con una nueva caña bastante más larga (unos 
40 m en total) y para la que se estudiaron cargas 
de proyección y proyectiles especiales. E! nuevo 
cañón, con su larguísimo tubo que sobresalía 
gran parte fuera del cañón naval original, repre¬ 
sentó una auténtica excentricidad. Pesaba no 
menos de 142 toneladas, tenía un alcance de 
132 km y podía funcionar regularmente, aunque 
era necesario observar una precaución: cada 
vez que el cañón disparaba un proyectil, éste 
producía tal presión sobre las paredes internas 
en su recorrido a lo largo de la boca de fuego 
que prácticamente hacía aumentar el calibre, por 
lo que las granadas cargadas posteriormente 
debían tener un mayor diámetro respecto al 



El «cañón de Paiís », prácticamente completo, 
sobresale como una torre de ¡as otras 
realizaciones presentes en las instalaciones 
Krupp. El cañón constituía un desafío a la 
tecnología de su tiempo de tal forma que el 
proyecto absorbió una parte notable de Jos 
valiososo recursos de la gran fábrica de 
armamentos. 

oroyectil disparado inmediatamente antes. La 
arga boca de fuego tendía a curvarse gradual¬ 
mente bajo su propio peso y por ello, era necesa¬ 
rio proceder a un sistema externo de refuerzo. 

Como siempre, el cerebro que estaba detrás 
de esta tecnología balística de vanguardia era el 

La boca de fuego del«cañón de París » es 
sometida a las pruebas prácticas de tiro. Las 
presiones ejercidas por el proyectil sobre las 
paredes internas del ánima eran tales que cada 
disparo hacía aumentar el calibre 
sensiblemente. 
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El “cañón de París” 


de un proyectista de la firma Krupp, en realidad 
el mismo al que correspondía el mérito de la 
«Gran Berta» de 420 mm. El proyecto completo 
absorbió gran parte de los recursos de la com¬ 
pañía Krupp, pero estaba justificado por una 
causa válida, A comienzos de 1918, el Estado 
Mayor alemán proyectaba lanzar una serie de 
ataques a lo largo del Sena con los que confiaba 
ganar la guerra: el nuevo cañón de gran alcance 
tendría la misión de crear la confusión en la zona 
de París y, en general, en la retaguardia enemi¬ 
ga. Este es el origen del nombre popular -«ca¬ 
ñón de París»- dado al que, oficialmente, fue de¬ 
signado tange Kanone ¡n Schiessgerust 21 cm 
(cañón largo de 210 mm sobre plataforma de ti¬ 
ro). Versiones posteriores utilizaron el calibre ba¬ 
se de 232 mm. después de que se desgastara el 
ánima de la boca de fuego original. Como ya he¬ 
mos mencionado, cada proyectil que se dispara¬ 
ba, provocaba el aumento del calibre de la boca 
de fuego y, por consiguiente, el viento entre el 
proyectil y el ánima, de ahí la exigencia de una 
cuidadosa fabricación y selección de los proyec¬ 
tiles que se disparaban a intervalos fijos. 

La plataforma de tiro del «cañón de París» era 
de origen naval, con un basamento giratorio dis¬ 
puesto bajo el extremo delantero y grúas desliza- 
bles sobre raíles en el otro extremo. El cañón fue 
emplazado en las cercanías de Crépy, sobre un 
sólido maderamen, en una posición cuidadosa¬ 
mente elegida y camuflada en el centro de un 
bosque. 

La reacción francesa 

Mientras continuaba el goteo de granadas 
cayendo sobre París, los franceses adoptaron 
contramedidas: transportaron a la zona más pró¬ 
xima a Crépy pesados cañones móviles sobre 
ruedas y comenzaron a batir la zona en la que 
sospechaban pudiese emplazarse el cañón ale¬ 
mán. Esto sucedía en un momento en que, entre 
otros cosas, el desgaste del ánima había alcan- 

£1 «cañón de París» listo para abrir fuego sobre 
un polígono experimenta]. Los montantes de 
apoyo externo eran necesarios paragarantizarla 
precisión del tiro de una boca de fuego tan larga 
y delgada. El alcance, que no tenía precedentes, 
pudo ser obtenido en menoscabo del peso del 
proyectil. 


zado tales grados que la precisión de tiro era ca¬ 
da vez más irregular y el alcance progresivamen¬ 
te menor. Los alemanes sabían desde un princi¬ 
pio que la duración de la boca de fuego era del 
orden de 60 disparos, y la sustituyeron con otra, 
emplazada en la misma posición el bosque de 
Crépy. 

Simultáneamente, más ai norte, los ejércitos 
alemanes avanzaban victoriosamente después 
de haber aniquilado prácticamente un ejército 
británico completo; el 30 de marzo alcanzaron la 
iocalidald de Montdidier. Por aquellas fechas, ya 
se había decidido emplazar el «cañón de París» 
en el Bois de Corble, todavía más próximo a la 
capital francesa que el de Crépy, Entonces el ca¬ 
ñón inició un segundo bombardeo de París, que 
resultó más preciso que el primero, porque los 
artilleros no tenían que utilizar la pieza en ios lími¬ 
tes extremos de su alcance. Las bocas de fuego 
eran remplazadas a un ritmo y en un número 
siempre mayor, pero también la nueva posición 
fue pronto focalizada por el reconocimiento aé¬ 
reo francés y se convirtió en el blanco preferido 
de ios cañones franceses. 

Con objeto de eludir las excesivas y precisas 
actuaciones de estos últimos, el «cañón de Pa¬ 
rís» fue finalmente emplazado en una nueva po¬ 
sición en Beaumont y, desde esta localidad, se 
inició el tercer bombardeo de París, Esta era una 
posición preparada muy cuidadosamente, con 
un basamento de acero para la plataforma gira¬ 
toria de la cureña y con una excepcional abun¬ 
dancia de dispositivos sobre ruedas para el 
transporte de las municiones (también las ante¬ 
riores posiciones habían contado con similares 
dispositivos, pero no en la medida del emplaza¬ 
miento de Beaumont). En este momento, el ca¬ 
ñón se encontraba en las conciciones ideales 
de empleo, pero ya comenzaba a perder im¬ 
portancia y a tener muchos efectos. La gran ba¬ 
talla terrest r e que se estaba desarrollando al 
norte, había alcanzado la fase en la que. dete¬ 
nido por los aliados el esfuerzo principal, los 
alemanes veían como se desvanecían sus es¬ 
peranzas de obtener un éxito decisivo antes de 
la (Segada de las tuerzas nortean leí ¡canas. El 
«cañón de París» bien poco podía hacer para 
influir en la situación, sólo continuar con $u ac¬ 
ción de confusión. El cambio de situación de la 
batalla hizo necesario un nuevo emplazamiento 




Arriba. Una bella imagen del «cañón de París» 
(conocido oficialmente como tange Kanone im 
Schiessgeriist 21 cm) en el bosque de Crépy. 
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del cañón en un lugar del Bois de Bruyéres, 
desde donde el 5 de julio volvió, una vez más, a 
bombardear París. Pero todo resultó inútil: en 
agosto los aliados se lanzaron a la contraofen¬ 
siva. 

Lo que sucedió con exactitud con los cañones 
de París en la posguerra es un misterio todavía 
noy. Es cierto que ninguno; de ellos cayó en ma¬ 
nos aliadas, pero se encontraron algunas plata¬ 
formas de tiro que fueron cuidadosamente con¬ 
servadas para la historia. Una de las piezas ale¬ 
manas, el Kanone (Eisenbahn) 21 cm, o cañón 
móvil sobre ruedas de 210 rnm, pareció tener 
su origen en esta enorme pieza. 

Pero, a pesar de sus brillantes resultados téc¬ 
nicos, el «cañón de París» fue, militarmente ha¬ 
blando, un gran fracaso. Previsto para convertir a 
la capital francesa en una ciudad muerta e impo¬ 
sibilitar sus empleos como centro industrial y de 
comunicaciones aliado, sólo consiguió sus obje¬ 
tivos durante la fase inicial. París es ya una ciu¬ 
dad demasiado extensa para que un goteo de 
proyectiles, aún constante, tuviese sobre ella al¬ 
go más que efectos parciales y, una vez que el 
avance aliado alejó de ella la pieza, el «cañón de 
París» difícilmente podría haber encontrado 
otras aplicaciones. 


Para aprovechar al máximo el alcance potencial 
del «cañó n de París» fue necesario desarrollar 
una munición especiai. Aquí están 
represenfados dos tipos de proyectil junto a dos 
saquetes o cargas de proyección (cambiando 
oportunamente la carga de proyección era 
posible variar el aicance sin necesidad de 
modificar el ángulo de elevación) y el cilindro 
metálico en donde se alojaban, 


La construcción del «cañón de París», provisto 
de una boca de fuego con una caña de unos 40 m 
de longitud, presentó problemas técnicos nunca 
planteados hasta entonces. El tubo de calibre 
210 mm estaba zunchado en el inferior de una 
anticuada pieza naval calibre 380 mm pero, al 
ser más larga, sobresalía un buen trecho de ésta. 
El montante de apoyo externo era indispensable 
para impedir que la caña se curvase 
excesivamente por su propio peso. 


Arriba. El «cañón de París® mientras dispara con 
una elevación de 45°. Cada disparo producía el 
aumento del calibre y por ello, durante la vida 
útil de un ánima (igual a SO disparos) tenían que 
empiearse proyectiles con un calibre 
progresivamente mayor que el de 
los precedentes al objeto de 
mantener el viento constante. 
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GRAN BRETAÑA 

Obús de 6 pulgadas y 26 quintales BL 


Cuando el Ejército británico entró en 
guerra en 1914, las baterías pesadas de 
su artillería tenían en dotación una pieza 
bastante anticuada, conocida como 
Obús de Sitio de 6 pulgadas y 30 quinta¬ 
les BL (las iniciales BL corresponden a 
Breech-Loading o retrocarga); se trata¬ 
ba en realidad de una reliquia pertene¬ 
ciente a una época ya remota, dotado 
cor. un alcance muy modesto y despro¬ 
visto de un sistema de deformación y de 
mecanismos elásticos verdaderamente 
eficaces. Por otra parte, era demasiado 
pesado para las condiciones ambienta¬ 
les de Francia, de forma que se planteó 
la necesidad de un nuevo obús. Este se 
produjo en un tiempo sorprendente¬ 
mente corto; la Fase de proyecto se pre¬ 
paró a comienzos de 1915 y los primeros 
ejemplares estuvieron listos poco des¬ 
pués de mediado el mismo año, y antes 
de que finalizase unas 700 piezas ya es 
taban en dotación en las unidades de ar¬ 
tillería. 

L.a nueva pieza fue denominada Obús 
de 5 pulgadas y 26 quinLates BL para dis¬ 
tinguirlo de su predecesor Esta pieza 
difícilmente podría ser considerada un 
cañón pesado, ya que sus 152,4 mm co¬ 
rresponden más a la categoría de piezas 
ordinarias de campaña de la época. Su 
empleo se centró casi exclusivamente 
en primera linea para la destrucción de 
las construcciones en tierra -trincheras 
y refugios- del enemigo, misión que el 
obús desarrolló con notable eficacia y 
óptimos resultados. La corta y achatada 
boca de fuego, montada sobre una cure¬ 
ña monomástil de tipo inglés, podía reci¬ 
bir, electivamente, la elevación necesa¬ 
ria para dirigir el tiro con trayectorias 
muy curvas, indispensables para este ti¬ 
po de Fuego. El sistema de deformación 
y los mecanismos elásticos constituían 
un conjunto particularmente eficaz, has¬ 
ta si punto de que se adoptó posterior¬ 
mente, muchos años más tarde, para el 
cañón-obús de 140 mm de la segunda 
guerra mundial, una pieza que todavía 
hoy está en dotación en los ejércitos de 
muchos países. 

Una confirmación posterior del éxito 
del proyecto se encuentra en el hecho 
de que, una vez que se aceptó y entró 
en servicio, el arma permaneció prácti¬ 
camente inalterada, a excepción de al¬ 
gunas modificaciones de poca importan¬ 
cia, de forma que el número de su sigla 
nunca fue otro que el de Mk I. En 1916 el 
6 pulgadas 26 quintales era una de las 
piezas de artillería pesada más impor¬ 
tantes y numerosas en dotación en el 
Ejército británico y su empleo se exten¬ 
dió a muchos otros ejércitos aliados y de 
la CommonwealhL En lo referente a la 
munición, había dos tipos de proyecti¬ 
les, uno que pesaba 43,36 kg y el otro 



£7 obús de 6pulgadas 26 quintales 
BL era una excelente pieza de 
artillería suñci en tem en te ligera 
como para servir en primera línea 
como artillería de campaña , 
capacitada para disparar un 
proyectil bastante potente , y de ser 
utilizada , cuando se le requería, 
como artillería pesada, 


Derecha. Obuses de 6pulgadas 26 
quintales déla 5. 3 Brigada de 
Árfrilería Pesada británica 
alineados en la Gran Plaza de 
Péronne el 17 de marzo de 1918. 
Por estas fechas, la tracción 
mecanizada estaba bastante 
difundida en el Ejército británico. 


39 kg. El alcance máximo era de 
ÍÜ 425 m con el proyectil más ligero. 

A pesar de haber disparado millares 
de proyectiles, muchos de estos obuses 
todavía se encontraban en perfectas 
condiciones cuando la guerra terminó. 
Se mantuvieron en servicio hasta la se¬ 
gunda guerra mundial, en la que algu¬ 
nos entraron en acción en las primeras 
batallas entabladas en el norte de Áfri¬ 
ca, Muchos se exportaron al extranjero, 
donde asumieron denominaciones di¬ 
versas: Obuster de 6" en Bélgica, Obice 
da 152/13 en Italia, Houwitzcr 6 rf on los 
Países Bajos. Las piezas capturadas por 
los alemanes durante la segunda guerra 
mund;al a ios ejércitos de los ires países 
antes mencionados se convirtieron, res¬ 
pectivamente. en el 15,2 cm sFH 410(b), 
el 13,2 cm sFH 413(i) y el 15,2 cm sFH 
407(h) ; mientras que los capturados a los 
británicos se denominaron 15,2 cm sFH 
412(e) 


Características 
Howitzer 6-in 26 cwt BL Mk I 
Calibre; 152 r 4 mm. 

Longitud de la caña: 2,22 m 
Peso; 3 693,3 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: 8°. 

Sector de tiro en elevación: de 0 
a + 45°. 

Velocidad inicial; 429 m por segundo. 
Alcance máximo: 10 425 m con el 
proyectil ligero, 8 683 m con el pesado. 
Peso de proyectil; 39 kg o bien 45,36 kg, 




Obús de 1S2 mm en acción durante el curso de las operaciones en los 
alrededores del canal Alberto el 1 de julio de 1916. Obsérvese las zapatas 
adaptadas a las ruedas en un intento de ayudar a ¡a tracción . 



GRAN BRETAÑA 

Obús de 8 pulgadas BL 


Cuando desembarcó en Francia, en 
1914, el Cuerpo Expedicionario británi¬ 
co (Bntish Expeditíonary, BEF) estaba 
-al igual que la mayor parte de las fuer¬ 
zas combatientes- escasamente dotado 
de artillería pesada. Los británicos fue¬ 
ron conscientes inmediatamente de la 
necesidad de artillería pesada en gran¬ 
des cantidades y en tiempo muy breve, 
pero las fuentes para atender esta exi¬ 
gencia eran escasas. A diferencia de sus 
colegas alemanes y franceses., los oficia¬ 
les del estado mayor británico eran con 
liarías a desguarnecer las defensas cos¬ 
teras -por otra parte las fortificaciones 
de las que se hubiera podido extraer, en 



Los primeros obuses de 203 mm 
eran piezas navales de 162,4 mm 
recaUbradas con un tubo más corto 
Las cureñas fueron fabricadas 
apresuradamente en talleres 
ferroviarios y las ruedas, en 
principio, producidas para 
locomotoras: 
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teoría, las piezas pesadas eran, de cual¬ 
quier modo, muy limitadas- por lo que 
se necesitaba encontrar, y con la máxí 
ma urgencia, otra solución, 

De ahí que se recurriera aJ cañón na¬ 
val de 152,4 mm (6 pulgadas), cuya pro¬ 
ducción ya se había iniciado para satis¬ 
facer las exigencias de la Roya! Navy asi 
como de las defensas cosiera$< El 
proyectil de calibre de 152,4 mm, no se 
consideró, sin embargo, lo suficiente¬ 
mente potente; por tanto, se hizo preciso 
buscar otra solución: los polvorines de 
artillería de Gran Bretaña estaban Denos 
de anticuados cañones de 152,4 mm y el 
hecho de que sus bocas de fuego estu¬ 
vieran, en general muy deterioradas, no 
tenia demasiada importancia porque 
podían ser modificadas acortando o 
alargando la caña y la recámara hasta 
obtener el nuevo calibre de 203 mm (8 
pulgadas). La boca de fuego obtenida 
de esta forma se montó sobre una cure¬ 
ña proyectada apresuradamente y pro- 
ducida en los numerosos talleres ferro¬ 
viarios dispersos por toda Gran Bretaña, 
El Howitzer 8-in BL (Obús de 8 pulga* 
das de retrocarga) constituía un conjunto 
voluminoso, macizo y pesado, pero al 
menos era algo que se podía enviar in¬ 
mediatamente a las tropas en Francia 
Imcialníente se ordenaron 100 ejempla¬ 
res a los que se añadieron pronto otros: 
los primeros entraron en servicio en fe¬ 
brero de 1915, En rápida sucesión se lie 
gó a producir cinco modelos diferentes 
(y otros tantos tipos de cureñas), cada 
uno da ellos difería de los otros por pe¬ 
queños detalles. A estas piezas siguió, 
poco tiempo después, un Obús de 8 pul¬ 
gadas BL Mk VI (modelo VI) que. a dife¬ 
rencia de los cinco modelos preceden 
tes surgidos en su totalidad de procesos 
de transformaciones de emergencia, 
era una pieza construida aó toe, con una 
caña de mayor longitud para incremen¬ 
tar el alcance. A su vez, a finales de 
1916, fue remplazado por eJ Obús de 8 
pulgadas BL Mk Vil, con una caña toda¬ 
vía más larga. Más tarde surgió el Obús 



de 8 pulgadas BL Mk VIII, que sólo dife¬ 
ría en algunos detalles. 

Los modelos Mk Vil y Mk VIH eran 
piezas excelentes, que formaron la base 
de una familia de cañones de 203 mm en 
la época. El último modelo, el Mk VIH 
tenía una cureña más sofisticada respec¬ 
to a los modelos precedentes y por ello 
era más fácil de manejar y desplazar 
hasta el punto de ser considerada como 
una pieza completamente diferente. Al¬ 


gunos de estos obuses del modeio más 
reciente se cedieron al Ejército nortea¬ 
mericano cuando éste llegó a Francia, 
en 1918. 

Características 

Obus de 8 pulgadas BL Mk Vil 

Calibre: 203 mm. 

Longitud de la caña: 3.77 m. 

Peso: 9 017 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: 8 


En mayo de 1918, cuando esta pieza 
combatía en Wagonlieu, el obús de 
8 pulgadas BL ya había 
evolucionado y se había convertido 
en una excelente aúna. 


Sector de tiro en elevación: de 9 a +45 
Velocidad inicial: 457 m por segundo 
Alcance máximo: 11 245 rn, 

Peso del proyectil: 90,7 kq. 



GRAN BRETAÑA 

Obús de Sitio de 9,2 pulgadas BL 


Entre las piezas en dotación en la artille- 
ría del Ejército británico en 1914 se en¬ 
contraba una conocida como Siege Ho- 
witzei 9.2-in BL Mk I (obús de sitio -o 
pesado- de 233/7 mm de retrocarga mo¬ 
delo I}, construido para operar desde 
una posición fija, montada sobre una 
gran y pesada plancha de cureña. Para 
adoptar el orden de marcha en carrete¬ 
ra, el obús tenía que desmontarse en 
tres grupos de componentes 

La corta boca de fuego estaba monta¬ 
da sobre una cuna que contenía ios ór¬ 
ganos elásticos (incluido ios frenos y el 
sistema recuperador) hidroneumáticos; 
la cuna estaba instalada entre dos gran¬ 
des estructuras laterales planas que se 
apoyaban a su vez sobre una plataforma 
de cureña semicircular; unidas a este 
conjunto estaban las plataformas sobre 
las que se operaban los sirvientes de la 
pieza. Todo el conjunto, finalmente, que¬ 
daba unido al suelo mediarte una es¬ 
tructura metálica que constituía el basa- 
mente. 

El sistema de retroceso y los mecanis¬ 
mos elásticos tenían una limitada efica¬ 
cia y ésta era la causa que justificaba la 
presencia, delante de la cureña, de la 
que probablemente fue la característica 
menos afortunada de la pieza. Se trataba 
de un cajón de acero con una abertura 
superior por la que se rellenaba con tie¬ 


rra con objeto de proporcionar estabili¬ 
dad en los disparos con bajos ángulos 
de elevación, equilibrando con su peso 
la tendencia del obús y de la cureña de 
levantarse hacia arriba y atras en el mo¬ 
mento cel tiro. La tarea de rellenar el 
cajón con horra ora una 'rabajo ingrato 
que requería tiempo y fatiga y no sólo 
eso sino que, ademas, cada vez que el 
obús cambiaba de posición, el catón te¬ 
nia que ser completamente vaciado. 

El Mk 1 tenía un alcance limitado, ape¬ 
nas 9 200 m. Por ello, no paso mucho 
tiempo sin que la artillería británica for¬ 
mulase el requerimiento de una pieza 
análoga pero dotada con un mayor al¬ 
cance; esta última, conocida como Obús 
de Sitio de 9,2 pulgadas BL Mk IJ apare¬ 
ció durante los últimos días de 1916. Di¬ 
fería del Mk 1 principalmente por la ca¬ 
ña, más larga, que permitía un alcance 
de L2 740 m, pero para los artilleros la 
principal diferencia residía en las mejo¬ 
ras introducidas en el sistema de retro¬ 
ceso y en los mecanismos elásticos, me¬ 
diante los que la energía de retroceso 
se absorbía casi completamente hasta el 
punto de que no se necesitaba el tan 
odiado cajón. Además, el Mk 11 repetía 
las mismas lineas generales dei Mk I 
tanto en su aspecto general corno en su 
construcción. 

La producción de ambos modelos de 



233,7 mm alcanzó Ja cifra de 312 ejem¬ 
plares en la época en que terminó la 
guerra, en 1918. y muchos de ellos se 
almacenaron. Algunas de estas nuezas 
fueron cedidas a otras naciones, como 
Estados Unidos, ia Commonweakh, los 
Estados Bálticos y la Unión Soviética (a 
través del Ejército Blanco), 

En 1339. los obuses de 233,7 mm toda¬ 
vía estaban en dotación en el Ejército 
británico; muchos se perdieron durante 
los acontecimientos de mayo y junio de 
1940 pero en honor a la verdad, no re¬ 
presentó ninguna tragedia desde el mo¬ 
mento en que las reservas de los 
proyectiles destinadas a dichas piezas 
prácticamente se habían agotado y no 
se contaba con las instalaciones necesa¬ 
rias para producir más. Se le sustituyó 
con piezas más modernas. 


La mayor pieza de artillería pesada 
británica en servicio en 1914 era el 
obús de asedio de 233 y 7 mm (9,2 
pulgadas). Se trata de una pieza 
proyectada para su utilización en 
emplazamientos fíjos y su 
transporte implicaba el desmontaje 
de la pieza. 

Características 

Obús de Sitio de 9,2 pulgadas BL Mk 11 
Calibre: 233.7 mm. 

Longitud de la caña: 4,33 m. 

Peso: 16 460 kg (en batería), 

Sector de tiro en dirección: GQ ÍJ . 

Sector de tiro en elevación: de 4-15° 
a + 50ñ 

Velocidad inicial: 438 m por segundo. 
Alcance máximo: 12 740 m. 

Peso del proyectil: 131.5 kg. 
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GRAN BRETAÑA 

Obús de Sitio de 12 pulgadas BL 



En 1915 el estado mayor británico asignó 
a la fi rma Eiswick Ord nance Compan y 
la misión de producir una pieza de arti¬ 
llería pesada que seria destinada, io más 
rápidamente posible, a las baterías que 
operaban en Francia, La compañía Els¬ 
wick no hizo otra cosa que adoptar el 
modelo ya existente del obús de 
233,7 mm al que dio unas mayores di¬ 
mensiones hasta alcanzar el calibre de 
305 mm (12 pulgadas). En general, el 
nuevo obús era muy similar al modelo 
precedente, pero el sistema de retroce- 
so había sido oportunamente revisado y 
perfeccionado; los primeros ejemplares 
se completaron a comienzos de 1916. 

El Siege Howitzer 12-m BL Mk I (Obús 
de Sitio -o pesado- de 305 mm de retro- 
caiga Modelo 1) se proyectó para su em¬ 
plazamiento sobre una cureña de rue¬ 
das, pero el estado mayor solicitó tam¬ 
bién una versión que pudiese ser trans¬ 
portada sobre raíles. En este pumo entró 
a formar parte del proyecto la casa 
constructora de armamentos Vickers, 
que adoptó la misma base de partida: el 
habnual 233,7 mm con unas mayores di¬ 
mensiones. El resultado fue el Obús de 
Sitio de 12 pulgadas BL Mk Ií que exter¬ 
namente era muy semejante a la pieza 
de 233,7 mm. hasta el punto de conser¬ 
var el pesado cajón para la tierra (en la 
nueva versión que necesitaban 20 tone¬ 
ladas de tierra para impedir que la fuer¬ 
za de retroceso superase la estabilidad 
de la cureña cuando se disparaba con 
bajos ángulos de elevación). Debido a) 
incremento del peso* respecto al 
233,7 mm, el 305 mm tenía que distri¬ 
buirse en seis grupos de componentes 
distintos en orden de marcha: la cañada 
cuna, la plataforma de base, la cureña. 


el famoso cajón y los accesorios El en¬ 
samblaje era una operación compleja y 
difícil de seguir al tener que observar 
rigurosamente el origen de las diversas 
fases y, a pesar de ia ayuda de todo un 
sistema de rampas de vigas, gatos, mar¬ 
tinetes y cabrestantes, requería mucho 
tiempo, y sólo para un alcance máximo 
de apenas 10 370 m. 

El siguiente Obús de Sitio de 12 pul¬ 
gadas BL Mk III también se emplazaba 
sobre una cureña ferroviaria; hubo que 
esperar hasta 1917 para que, con ia lle¬ 
gada del Obús de Sitio de 12 pulgadas 
BL Mk IV, la artillería de campaña britá¬ 
nica obtuviese finalmente el incremento 
de alcance que había solicitado inme¬ 
diatamente después de la entrega del 
Mk i. El Mk IV era, sustancialmente, un 
ívík ií alargado, que permitía un alcance 
de 13 120 m y, que al mismo tiempo in¬ 
corporaba otras modificaciones: se in¬ 
trodujo un nuevo sistema de cierre (sis¬ 
tema Asbury), la cureña era más robusta 
y resistente, y para disgusto de los sir¬ 
vientes, se conservó el cajón. Para paliar 
el cansancio de los hombres, se les pro¬ 
porcionó una excavadora mecánica y 
también brazos de carga para el trasie¬ 
go de las municiones situadas en la par¬ 
te posterior de la pieza. 

En orden de marcha, el Mk IV inicial- 
mente era remolcado por tractores con 
motor a vapor, distribuido en seis gru- 
pos : ai igual que el Mk II Después de 
1918, se destinaron para su transporte 
camiones pesados, que estaban en ser¬ 
vicio todavía en 1939 cuando el Cuerpo 
Expedicionario británico de la seguna 
guerra mundial llevó a Francia algunos 
Mk IV. De todas maneras, tuvieron una 
corta actividad porque la falla de movili¬ 


dad los convirtió en una presa fácil para 
ias fuerzas alemanas que en 1940 avan¬ 
zaban rápidamente a través de Francia. 

El último de la sene fue el Obús de 
Sitio de 12 pulgadas BL Mk V que era, 
de nuevo., una pieza concebida para el 
transporte ferroviario. 

Características 

Obús de Sitio de 12 pulgadas BL Mk IV 
Calibre: 305 mm. 

Longitud de la caria: 5,65 m. 

Peso: 57 915 kg (en batería, con el cajón 
relleno de tierra). 


El cierre de un obús de 305 mm nos 
muestra la teja para el enorme 
proyectil junto con otros equipos 
para el manejo de la munición. Los 
ultimes modelos empleaban un 
atacador mecánico para introducir 
el proyectil en Ja recámara , 

Sector de tiro en dirección: 6CF 
Sector de tiro en elevación: de +20 1 " 
a 4- 65°. 

Velocidad inicial: 447 m por segundo. 
Alcance máximo: 13 120 m. 

Peso del proyectil: 340 kg. 





El obús de 305 mm Mk JVj con un 
alcance de 13 120 m, era una 
versión mejorada del modelo Mk II. 
La enorme boca de fuego y el 
sistema mejorado de carga del 
proyectil eran muy apreciados por 
sus sirvientes f pero la conservación 
del cajón relleno de tierra en el 
frontal del equipo no era del gusto 
de los artilleros. Había sido 
diseñado para minimizar los 
efectos desestabiliza d ores del 
retroceso con elevación baja y 
debía ser lastrado con 20 toneladas 
de tierra . 
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Artillería pesada de la I guerra mundial 




Arriba. Mayo de ¡918: un obús de 305 mm en plena acción en una 
zona cercana a Louez. Gracias a la mayor longitud de su caña, el 
obús disponía de un alcance superior a ¡a de todos los modelos 
precedentes. 


Una típica posición 
artillera en 1917. Por el 
número de proyectiles 
de 305 mm listos para su 
uso se diría que se 
estaba preparando una 
ofensiva inminente , El 
camuña je era necesario 
para prevenir ¡a 
observación aérea. 
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Los abuses de 381 mm fueron 
cedidos en 1916a la Real Artillería 
británica. En la fotografía un 
proyectil es introducido en la 
recámara de un 381 mm emplazado 
en las cercanías de Ypres. 


GRAN BRETAÑA 

Obús de Sitio de 15 pulgadas 


El Síege Hov/itzer 15-in BL (Obús de Si¬ 
no -o pesado de 381 mm de retrocar¬ 
ga) proyectado a partir de una iniciativa 
privada en la Coventry Qrdnance 
Works (fábrica de construcciones de 
malcríales militares de Coventry) par¬ 
tiendo del modelo de 233,7 mm (9.2 pul¬ 
gadas) previamente aumentado en sus 
dimensiones. La noticia de ía existencia 
de esa pieza recalibrada llegó a oídos 
de Winston Ghuichill, primer lord del 
Mar r quien creía que las fuerzas navales 
en Francia debían poseer también arti¬ 
llería pesada, Ln consecuencia, ese úni¬ 
co obús se dio en dotación a un equipo 
de artilleros de la Infantería de Marina 
británica y rápidamente entró en acción. 
Posteriormente se prepararon otros on¬ 
ce ejemplares que también se entrega¬ 
ron a ia Infantería de Marina. La Roya! 
Navy había comprendido perfectamen¬ 
te la importancia de estos obuses pero la 
experiencia demostró la existencia de 
algunos problemas, como el hecho de 
que el obús de 381 mm era una máquina 
enorme, muy pesada poce manejable y 
además desprovista del alcance que hu¬ 
biera sido lógico para un calibre tan 
grande. Es verdad que podía disparar 
un proyectil con un peso no inferior a 
635kg, con devastadores efectos sobre 
Eos objetivos prefijados, pero el alcance 
máximo era de apenas 9 870 m, Por otra 
parte, el obús necesitaba al menos doce 
sirvientes adscritos al funcionamiento de 
la pieza y un número todavía mayor de 
proveedores para el aprovisionamiento 
de municiones. 

En 1916, la Roya! Navy, aparentemen¬ 
te cansada del esquema, se retiró pa¬ 
sando los doce obuses a ia Real Artille¬ 
ría que, sin estar convencida y contra su 
voluntad tuvo que aceptarlos por razo¬ 
nes de «buena vecindad» en las nada fá¬ 
ciles relaciones ínter-fuerzas, pero ape¬ 
nas tuvo la oportunidad de examinar 
más atentamente la nueva pieza, no per¬ 
dió liempo y anunció que no estaba sa¬ 
tisfecha con tas prestaciones que ofrecía 
el arma. La Real Artillería consideraba 
que los obuses eran demasiado grandes 
y pesados en relación al modesto alcan¬ 
ce y a los resultados; además y siempre 
a causa del reducido alcance, los 
381 mm resultaban un fácil objetivo para 
el fuego de contrabatería enemigo, por 
lo que su emplazamiento en posiciones 
próximas a las líneas más avanzadas 
comportaba riesgos decidida mente 
desproporcionados a los efectos que se 
podían conseguir con su empleo, De to¬ 
dos modos, pe ordenó encontrarle algu- 


Arriba. El obús de sitio de 15 
pulgadas BL producido como 
iniciativa privada, se asignó 
inicialmente a las fuerzas de ¡a 
Royal Navy y fue utilizado en el 
Frente occidental. Su alcance 
máximo no llegaba a 10 000 m, pero 
su proyectil pesaba 635kg, con 
devastadores efectos sobre sus 
objetivos. 


na utilidad y asi se emplearon en los 
tiempos y lugares más extraños: en la 
práctica, en actuaciones en las que el 
grave inconveniente del reducido al¬ 
cance tuviese poca o nula importancia. 
Apenas ia guerra hubo terminado, el 
Ejército se apresuró a retirarlos y a des¬ 
hacerse de ellos lo más rápidamente po¬ 
sible cediéndolos, al parecer, a las for¬ 
maciones armadas de los rusos blancos 
que combatían en la guerra civil de los 
años veinte. 

Ca ra aterís ticas 

Obús de Sitio de 15 pulgadas BL 

Calibre: 381 rnm. 

Longitud de la caña; 4,19 m, 

Peso: no se conoce. 


Sector de tiro en dirección: 2S : " 

Sector de tiro en elevación: de + 25" 

a +45°. 

Velocidad ¿nidal: 340 m por segundo. 
Alcance máximo; 9 870 ni 
Peso del proyectil: 635 kg. 



AUStfiiA-HUNGRA 

Obuses Skoda 


En 1911 la firma constructora de armas 
Skoda, de Pilsen localidad de la aciual 
Checoslovaquia, ya había producido un 
obús de 305 mm que podia. afrontar to¬ 
das las oirás piezas de artillería existen¬ 
tes en Europa. Al igual que otras nacio¬ 
nes, Austria-Hungría se enfrentaba al 
problema de tener que romoer las fuer¬ 
tes defensas que protegían los principa¬ 
les ceñiros militares de sus enemigos 
potenciales, y como esas fortificaciones 
crecían cada vez se precisaban obuses 
más potentes. Pero el nueve y achatado 
obús disparaba un proyectil de 382 o 
287 kg, capaz de romper las más poten¬ 
tes defensas de cualquier fortaleza. La 
pieza, denominada Skoda Modelo 1911, 
fue un proyecto importante, siendo uno 
de loa primeros ejemplos de obuses pe¬ 
sados proyectados expresamente para 
ser transportados mediante tracción me¬ 


cánica. Podía subdividirse en tres com¬ 
ponentes principales' la boca de fuego, 
la plataforma de la cureña y la cureña 
propiamente dicha; la boca de fuego y 
la cureña eran remolcadas en carretera 
en un solo conjunto, por un potente trac¬ 
tor Ausuo-Daimlei a una velocidad lenta 
pero regular para distancias considera¬ 
bles, En ¡Sil la tracción mecánica no 
era un hecho insólito pero siempre era 
una novedad el proyecto de un obús pe¬ 
sado construido específicamente para 
su remolque mecánico, y por ello, era 
natural que despertase gran interés 
El esquema preveía baterías de obu¬ 
ses de dos piezas y tres tractores, de los 
que dos servían para el remolque de las 
dos combinaciones de boca de fuego- 
cureña, y el tercero para el remolque de 
las dos plataformas de la cureña. Sobre 
cada complejo remolcado se sentaban 
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El Skoda modelo 1914 se proyectó como obús para ia defensa cosiera, 
pero en las campañas del norte de Italia esta pieza de 420 mm fue utilizada 
para destruir las defensas emplazadas a lo largo de las fronteras. 


1112 


imperial War Museum 







































































Artillería pesada de la I guerra mundial 


El obús de 305 muí SJcoda modelo 
1911 fue una de /as primeras piezas 
de artillería pesada proyectadas 
específicamente para la traccic~ 
mecánica. El equipo tenía que ser 
desmontado en tres secciones; 
cañón, cureña y plataforma de uro. 



los sirvientes que procedían a accionar 
los frenos, mientras que oíros tractores 
transportaban municiones, plumas para 
el ensamblaje de las piezas e incluso un 
taller especia!. Olios camiones pesados 
llevaban tos aparatos para el control del 
tiro, provisiones y tiendas para el perso¬ 
nal de las baterías, etcétera. 

En el transcurso de la primera guerra 
mundial se hizo cada vez más evidente 
la necesidad de artillería todavía más 
pesada y Skoda continuó produciendo 
piezas de mayor calibre' la primera de 
ellas estuvo lista ya en 1914, pero no se 
trataba de un obús de campaña sino de 
una pieza de artillería de defensa coste¬ 
ra ideada para el empleo en torres aco¬ 
razadas. Ésta, denominada Skoda Mode¬ 
lo 1914, tenia un calibre de 420 mm, el 
mismo que los obuses producidos por 
Krupp, pero a pesar del proyecto inicial, 
fiie destinado ocasionalmente para de¬ 
moler grandes fortificaciones en el cur¬ 
so de las operaciones a lo largo de las 
fronteras ítalo-austríacas, Algunos de es¬ 
tos obuses sobrevivieron, como artillería 
de defensa costera, hasta la época de la 
segunda guerra mundial. Emplazar el 
mastodontíco obús de 420 mm era una 
empresa titánica, por lo que en 1918 
Skoda desarrolló un proyecto más fun¬ 
cional de un obús destinado al empleo 
en campaña, Sin embargo, también éste 
tenía un calibre de 420 mm, muy pesa¬ 
do, que requería aún más días para su 
emplazamiento en balería y cambio de 
posición. Sólo en 1917 se produjo un 
obús de 420 mm proyectado expresa¬ 
mente para responder al requisito de un 
emplazamiento y un cambio de posición 
relativamente rápidos. Se trataba del 


Skoda Modelo 1917, una pieza similar en 
mucho aspectos al Modelo 1916, pero 
estudiado de forma que los componen¬ 
tes pudieran ser remolcados por gran¬ 
des tractores con ruedas. El peso total 
del Skoda Modelo 1917 en posición su¬ 
peraba ampliamente las 100 toneladas y 
en orden de marcha en carretera toda¬ 
vía era mayor. La cadencia de tiro era 
apenas de un disparo o dos a la hora, 
pero el proyectil del tipo más pesado al¬ 
canzaba al menos los 1 000 kg, mientras 
que el alcance máximo era de 14 600 m. 

Skoda también produjo, en 1916, un 


obús de 380 mm. el Skoda Modelo 1916, 
que fue apodado «Barbara»; estaba 
proyectado para la tracción mecánica, 
pero se construyó en un reducido núme¬ 
ro de ejemplares. 

Después de 1918, los obuses de 
30S mm todavía existentes se distribuye¬ 
ron entre las nuevas naciones surgidas 
del desmembramiento del viejo imperio 
austro-húngaro: la mayor parte se cedió 
a Hungría y a Checoslovaquia, pero tam¬ 
bién Italia recibió un cierto número de 
obuses de defensa costera de calibre 
420 mm. 


Características 
Skoda Modelo 1911 
Calibre: 305 mm. 

Longitud de la caña: 3,03 m. 

Peso: 20 830 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: 18°. 
Sector de tiro en elevación: de + 40 
a + 70°. 

Velocidad inicial: 340 m por segundo 
(con el proyectil más ligero). 

Alcance máximo: 11 300 m (con el 
proyectil ligero); 9.600 m (con el 
proyectil pesado), 

Peso del proyectil: 287 o 382 kg. 


FRANCIA 

Canon de 220 L míe 1917 Schneider 



Con anterioridad a 1914 la teoría militar 
francesa se orientaba decididamente a 
la ofensiva y basaba todo el esquema en 
la extrema rapidez del ataque; el cañón 
de campaña de 75 mm modéle 1897 se 
consideraba más que suficiente para 
sostener y apoyar las masas de infante¬ 
ría lanzadas al ataque y destinado a des¬ 
truir cualquier obstáculo que les impi¬ 
diera el avance; por lo tanto, hasta el co¬ 
mienzo de la primera guerra mundial, 
no se prestó casi ninguna atención a la 
adquisición de piezas de artillería pesa¬ 
da, Los combates de 1914 demostraron, 
de manera terrible, las -falsedades de 
esta teoría y el semiderrotad© Ejército 
francés se retiró tras las líneas de trin¬ 
cheras, que serían la característica fun¬ 
damental de la primera guerra mundial, 

Una vez en sus trincheras, el Ejército 
francés descubrió pronto que necesita¬ 
ba urgen teme me artillería pesada, La 
concentración de cañones de 75 mm co¬ 
mo arma polivalente se probó como 
prácticamente inútil ya que los «75» eran 
ineficaces contra fortines protegidos, Se 
necesitaban armas de mayor calibre pa¬ 
ra destruir las líneas de trincheras y los 
blocaos enemigos y el Ejército francés 
disponía de muy pocos cañones pesa¬ 
dos, La única fuente de armas de este 
tipo eran las baterías emplazadas en las 
costas francesas y las situadas en los 
viejos fuertes de la nación, por lo tanto 
estos cañones pesados fueron retirados 
de sus lugares originales y con estas ve¬ 
teranas piezas Francia tuvo que comba¬ 
tir en las mortíferas batallas de Verdón 
en 1916, 

Se exigieron mejores piezas, pero su 
construcción requería tiempo ya que los 
diseñadores franceses tenían que tra¬ 


bajar virtualmente desde cero. El desa¬ 
rrollo y la fabricación de nuevas piezas 
más pesadas llevó años y sólo en 1217 
Schneider fue capaz de entregar el pri¬ 
mero de sus diseños de piezas pesadas, 
un cañón conocido como el Canon de 
220 L míe 1917 o Can 220 L 17 S. Tenia 
un calibre de 220 mm y derivaba de un 
diseño de cañón naval, Presentaba una 
boca de fuego larga y estaba montado 
sobre una pesada cureña de tal forma 
que ia caña se deslizaba hacia atrás por 
su cuna a lo largo de toda la longitud de 
la cureña cuando se disparaba. El L 17 S 
era una pieza pesada que tenia que ser 
remolcada en dos partes (el tubo y la cu¬ 
reña), pero poseía un buen alcance 
(28 800 m) y disparaba un proyectil que 
pesaba 104,75 kg. 

En combate el L 17 S se mostró como 
un arma excelente, pero llegó bastante 
tarde a los campos de batalla franceses. 
A mediados de 1917 el Ejército francés 
estaba en tal estado tras las carnicerías 
de Verdón que amplios sectores de la 
tropa se amotinaban abiertamente y 
rehusaban seguir combatiendo. Por al¬ 
gún tipo de razón desconocida los ale¬ 
manes no se enteraron de los motines y 
durante algún tiempo sólo tuvieron en¬ 
frente a la artillería francesa. El arma de 
artillería francesa no sufrió demasiado 
esas insurrecciones y siguió combatien¬ 
do utilizando el L 17 S y otras piezas pe¬ 
sadas hasta que se solucionaron los pro¬ 
blemas y el Ejército francés volvió a en¬ 
frentarse al enemigo; de esta forma el 
L 17 S puede ser recordado como el ca¬ 
ñón que salvó a Francia en los motines 
de 1917 y que continuó combatiendo du¬ 
rante las batallas de 1918. 

En 1918 el L 17 S era una de las piezas 


mejores en el parque de artillería fram 
cés y estuvo en servicio hasta 1940, fe¬ 
cha en ique muchos ejemplares cayeron 
en poder alemán, que, a su vez, los utili¬ 
zarían como cañones de defensa costera 
y los emplazaron en la Muralla del 
Atlántico. 

Características 
Can 220 L 17 S 
Calibre: 220 mm 
Longitud de la caña: 7,67 m. 

Peso: 25 880 kg (en batería), 

Sector de tiro en dirección: 20°. 

Sector de tiro en elevación: - 1G Ú a + 37°. 


—> 
j— 

El cañón de 220 L míe 1917 
Schneider era una pieza derivada 
de un cañón naval. Este cañón, 
caracterizado por su larga caña, fue 
el primer modelo que entró en 
servicio en el Ejército francés en 
sustitución de las anticuadas piezas 
de artillería de defensa costera que 
se habían utilizado en 1914 duran fe 
las batallas del Frente Occidental 
como solución provisional. 

Velocidad inicial: 766 m por segundo. 
Alcance máximo: 22 800 m. 

Peso dei proyectil: 104,75 kg. 
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FRANCIA 

Canon de 240 L míe 84/17 St Chamond 



Cuando el estado mayor francés consi¬ 
deró la posibilidad de recurrir a ias anti¬ 
cuadas defensas diseminadas por todo 
el país para despojarlas de las piezas de 
artillería pesada, cuya presencia en el 
campo de batalla era tan urgente, una 
de las primeras en que se pensó fue el 
cañón pesado modéle 1884 de 240 mm 
de la firma St Chamond. A comienzos de 
1915, sin embargo, la pieza fue conside¬ 
rada demasiado pesada para el empleo 
de campaña y consiguientemente se 
instaló sobre una cureña esoecial ferro- 

j 

viaria, esquema que se mostró tan válido 
como cualquiera de los numerosos im¬ 
provisados cañones móviles sobre rué- 
das francesas de ía misma época. Los 
cañones móviles ferroviarios tenían des¬ 
graciadamente el grave inconveniente 
de no poderse desplazar en todos los 
casos a los puntos en que más se necesi¬ 
taban, como se evidenció con frecuen¬ 
cia en el curso de la batalla de Verdón 
de 1916, que se había transformado en 
un intercambio de acciones extremada¬ 
mente duras y violentas entre las anille- 
rías combatientes: unas acciones en las 
que el calibre (es decir, la potencia del 
disparo) era en general, más importante 
que el alcance. Surgió asi la exigencia 
de montar los cañones de 240 mrn de la 
firma St Chamond sobre un afuste de 
campaña. 

La nueva cureña enirá en servicio en 
1917; la combinación cañón-cureña fue 
conocida como Canon de 240 L míe 
84/17 St Chamond, o más brevemente 
Can 240 L 84/17 St Ch. En aquella época, 
los cañones del original modéle 1884 to¬ 
davía disponibles eran muy pocos ejem¬ 
plares por lo que se decidió rempren¬ 
der la producción y las nuevas piezas se 
denominaron Can 240 L rale 1917 St Ch. 
Lo mejor que se puede decir de esta 
pieza es que se tralaba de una artillería 
muy pesada. 

En orden de marcha en carretera, la 
boca de fuego tenía que ser remolcada 
separadamente de la cureña: para el 


Arriba, El cañón de 240 L míe 84/17 
St Chamond era originalmente una 
pieza de fortificación , que se 
remontaba a 1884 L Las primeras 
tentativas para transformarlo en un 
arma móvil supusieron su 
instalación sobre ruedas, pero en 
1917 se le dotó con una verdadera 
cureña de campaña. 

Derecha, La boca de fuego del 
cañón de 240 L míe 84/17 era 
fácilmente desmontable de su 
cureña para su transporte por 
carretera, pero ambas partes eran 
demasiado voluminosas y de gran 
longitud. El emplazamiento de la 
pieza requería varios días. 

transporte se utilizaba habitualmente 
tractores con motor a vapor, con unas 
prestaciones todo-terreno muy limita¬ 
das. Eí emplazamiento de la pieza re¬ 
quería, por regla general, varios días. 

El L 84/17 disponía de un alcance limi¬ 
tado (17 300 m) en relación a su calibre, 
pero podía disparar un proyectil de con¬ 
siderable potencia (161 kg). El número 
de las piezas producidas en 1917 y en 
los años siguientes fue muy limitada, sin 
duda a causa del tiempo necesario para 
la construcción tanto de la gran boca de 


fuego como de la enorme cureña. Las 
nuevas bocas de fuego producidas en 
1917 eran ligeramente más largas que 
las iniciales, pero sus prestaciones eran 
iguales; todavía se habían empleado re¬ 
lativamente poco cuando se firmó el ar¬ 
misticio en noviembre de 1918, Al me¬ 
nos dos o tres baterías permanecieron 
en servicio hasta 1940, pero los alema¬ 
nes demostraron su inviabilidad y des¬ 
truyeron todas las piezas existentes me¬ 
diante sus bombarderos en picado Jun- 
kers ju-87 Stuka. 


Características 
Can 240 L St Ch 
Calibre: 240 mm. 

Longitud de la caña: 6,70 m (modéle 
84/17); 7 m (modéle 1917). 

Peso; 31 000 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: 10' 

Sector de tiro en elevación: + 33 J , 
Sector de tiro en depresión: 0". 
Velocidad inicial: 575 m por segundo, 
Alcance máximo; 17 300 m. 

Peso del proyectil; 161 kg. 



FRANCIA 

Mortier de 280 míe 14/16 Schneider 


En la inmediata preguerra la industria 
francesa trabajaba ya en nuevos proyec¬ 
tos de artillería pesada. Se dedicaba so¬ 
bretodo al desarrollo de piezas existen¬ 
tes, principalmente con tecnología pro¬ 
pia a fin de estar preparada para un po¬ 
sible lacremente de las exportaciones. 
En el fatídico año de 1914, la gran com¬ 
pañía constructora de armamentos 
Schneider tenía preparado y listo un 
proyecto de Obusier de 280 míe 1914 
(obús de 280 mm modelo 1914) Schnei¬ 
der que fue adoptado inmediatamente 
por el Ejercito francés, deseoso de po¬ 
tenciar su propio arsenal de artillería 
pesada. 

Sin embargo, tuvieron que pasar dos 
años antes de que Schneider lograse en¬ 
tregar los primeros ejemplares. La de¬ 
signación de la pieza en cuestión, cuan¬ 
do ésta pasó al ejército fue cambiada a 
Mortier de 280 míe 14/16 Schneider, sus¬ 
tituyéndose el término obusier (obús) 
por mortier (mortero), hecho que no sor¬ 
prende si se tiene en cuenta que en la 

El mortero de 280 míe 14/16 era una 
pieza muy pesada y de gran tamaño 
proyectada para la guerra de 
asedio pero su limitado alcance lo 
encuadraba dentro del radio de 
acción de los cañones alemanes de 
largo alcance, sufriendo a menudo 
el dio de contrabatería. 
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terminología en uso en Europa los obu- 
ses pesadas eran llamados con frecuen¬ 
cia morteros. El original modéle 1914 se 
proyectó como una pieza de artillería 
pesada a utilizar en la guerra de sitio, es 
decir, en situaciones en las que, por re¬ 
gla general, había tiempo suficiente tan¬ 
to para transportar ei arma a la posición 
deseada como para ponerla en batería. 
El míe 14/16 fue construido, por tanto, de 
forma que se pudiese desmontar, al me¬ 
nos, en cuatro componentes y para su 
emplazamiento que se fijase al suelo 
mediante una pesada plataforma metáli¬ 
ca. Para cargarlo, los servidores dispo¬ 
nían de un brazo que elevaba el proyec¬ 
til hasta una pequeña carretilla que se 
deslizaba, a lo largo de un par de raíles. 


hasta la recámara, en cuyo interior el 
proyectil era impulsado usando un ata¬ 
cador con transmisión de cadena. El míe 
14/16. del que se produjeron cantidades 
relativamente grandes, se demostró un 
arma muy útil para destruir los sistemas 
de trincheras y las instalaciones subte¬ 
rráneas, pero no suscitaba muchas sim¬ 
patías entre los artilleros franceses; de 
hecho, cualquier desplazamiento, inclu¬ 
so breve, suponía todo un largo y com¬ 
plejo sistema de desmonte de la pieza 
en sus cuatro componentes y, una vez al¬ 
canzada la nueva posición, era preciso 
excavar un basamento para la pesada 
plataforma de acero y otro agjjero, to¬ 
davía más profundo, para permitir a la 
boca de fuego retroceder cuando el 


obús disparaba utilizando un alto ángulo 
de elevación. Es más, la pieza, a causa 
de su limitado alcance (apenas 10 950 
m}, quedaba muy expuesto a la acción 
del luego de contrabatería enemigo. 

A pesar de sus defectos, el míe 14/16 
fue una de las piezas de artillería elegi¬ 
das para permanecer en servicio en los 
años de posguerra. Por ello, todavía es¬ 
taban en dotación en e! Ejército francés 
en 1940. pero se trataba de piezas total¬ 
mente superadas y de hecho, nunca lle¬ 
garon a utilizarse eficazmente cuando, 
en la segunda guerra mundial las divi¬ 
siones acorazadas alemanas penetraron 
en Francia. Muchos ejemplares míe 
14/16, capturados intactos por el enemi¬ 
go, pasaron a engrosar el parque de ar¬ 


tillería pesada del Ejército alemán y fie- 
ron utilizados primero durante el as c 
de Leningrado y después durante :e 
Sebastopol, donde su enorme pese y 
cesivo volumen no constituyeron r.:r v 
problema. 

Características 

Mortter de 280 míe 14/16 Schneider 
Calibre; 280 mm. 

Longitud de la caña: 3,35 m. 

Peso; 16 000 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: £0 . 

Sector de tiro en elevación: de + ! C 
a +603 

Velocidad inicia]; 418 m por según i : 
Alcance máximo: 10 S50 iil 
P eso del proyectil: 205 kg. 


FRANCIA 

Mortier de 370 Filloux 



El Morí ser de 370 Filloux, producido en 
1913, fue proyectado originalmente co¬ 
mo un arma de artillería de cosía, ca¬ 
paz de disparar proyectiles pesados 
que pudiesen perforar las relativamente 
delgadas cubiertas protectrices de los 
acorazados. Su empleo debía ser en po¬ 
sición fija, en emplazamiento dispuesto a 
lo largo de la costa desde donde, una 
vez transportado al lugar y emplazado 
en batería, nunca sería desplazado. Sin 
embargo, la situación real fue muy dis¬ 
tinta; después de las primeras carnice¬ 
rías de 1914 la guerra se había estabili¬ 
zado en las trincheras y. en la búsqueda 
de un medio capaz de destruir la situa¬ 
ción de impasse , el Ejército francés se 
apresuró a desplazar a primera línea to¬ 
do lo que encontró en su arsenal de arti¬ 
llería pesada, nada abundante por otra 
parte. De esta forma, tamben el gran 
mortero de 370 mm, que en teoría nunca 
sería trasladado de su emplazamiento, 
fue llevado al campo de batalla. Por 
suerte para sus sirvientes, se proporcio¬ 
naron sistemas especiales para hacer 
más ágiles las maniobras. Éstos eran de 
dos tipos: uno para e) uso sobre vías fe¬ 
rroviarias; el otro, para su transporte poi 
carretera; ambos comprendían entabla¬ 
mentos de caballete, grúas y aparejos 
especiales. El mayor de estos sistemas 
de aparejos era el de la boca de Fuego, 
que se transportaba bajo un especial ca¬ 
ballete sobre ruedas; las otras cargas 
también se transportaban de la rrnsma 
forma. En conjunto, había tres cargas 
principales y otra para las muñe iones y 
los accesorios. 

Trasladar el mortero de 370 mm era 
un trabajo ímprobo pero todavía peor 
resultaba emplazarlo. La preparación 
comenzaba con la excavación de una 
gran fosa en la que se situaba la platafor¬ 
ma de la cureña principal, provista en su 
parte inferior de una serie de rejas verti¬ 
cales que se hincaban en el suelo con 
objeto de absorber una parte de la fuer¬ 
za de retroceso de la boca de fuego; el 
resto de esta fuerza era asimilada por la 
pesada cureña que se montaba sobre la 
plataforma y disponía de un rudimenta¬ 
rio sistema de retroceso, con un cilindro 
amortiguador unido a los muñones de la 
boca de fuego. 

Respecto a la munición del obús de 
370 mm, progresivamente se remplazó 
el origina] tipo perforante por un upo ca 
paz de producir una potente explosión. 
El último de estos productos de alto ex¬ 
plosivo fue introducido en servicio en 
1917, en dos versiones: la más potente 
pesaba 489 kg. pero su alcance se limi¬ 
taba a unos 8 100 m (y no pocos conside¬ 
raban que con un alcance tan reducido 


Arriba. Un obús de 370 mm 
emplazado en Ravin de la 
Baraquette, al oeste de 
Foucaucourt , en setiembre de 1916. 
En las grandes batallas de ese año 
fue la artillería la que causo ei 
mayor muñere de bajas entre los 
combatientes. 

todo el trabajo necesario para disparar 
el obús sería, en definitiva, un derroche 
inútil de energía). Sin embargo, durante 
un periodo de tiempo considerable, el 
370 mm representó todo lo que los fran¬ 
ceses podían disponer en el sector de la 
artillería pesada y los desdichados arti¬ 
lleros franceses tuvieron que poner bue¬ 
na cara a su mala suerte. 

Los morteros de 370 mm Filloux, rele¬ 
gados a los depósitos tíepués del final 
de la guerra, fueron desplegados una 
vez más a comienzos de la segunda -gue¬ 
rra mundial Hubo, al parecer, cierta in¬ 
decisión sobre sus emplazamientos defi¬ 
nitivos y, en el ínterin, resultaron des¬ 
truidos por la aviación alemana. 

Características 
Mortero de 370 Filloux 
Calibre; 370 mm. 

Longitud de la caña: 3,31 m. 

Peso: comprendido entre 29 000 y 
30 000 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: 6 \ 


Sector de tiro en elevación: de -6' 
a +65°. 

Velocidad inicial: 370 m por segundo 
(con el proyectil ligero); 316 m po: 
segundo, cañe] pesado). 

Alcance máximo: 10 400 m (con el 
proyectil ligero), 8 100 ra (con el 
pesado). 

Peso del proyectil: 413,5 kg o 489 kg. 


Simple de apariencia f el mortero de 
370 Filloux era, en cambio, un 
auténtico monstruo muy difícil de 
manejar, y sus proyectiles más 
pesados apenas si tenían un 
alcance de 8 100 m. Al igual que 
muchas otras piezas de artillería 
pesada el 370 era originalmente 
una pieza de defensa costera. 
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Ven ún 1916 

Los titánicos combates de 1916 han quedado en los libros de historia como una de las 
mayores carnicerías de la humanidad. Surgidos de la necesidad alemana de destruir 
las defensas francesas mediante un asalto frontal, los diez meses de lucha 
traumatizaron a toda una generación y permanecieron en la memoria de los que les 
sobrevivieron. De las campañas de la primera guerra mundial, Verdún representa su 
hora más amarga. 


La batalla de Verdún comenzó en febrero de 
1916 y se prolongó hasta diciembre de ese mis¬ 
mo año. Puede ser considerada como uno de ¡os 
mayores encuentros campales de todos los tiem¬ 
pos, pues aunque han habido batallas en las que 
han participado más hombres y mayor cantidad 
de equipo, o que hayan producido mayores re¬ 
sultados para uno u otro bando, el de Verdún fue 
un enfrentamiento que mantuvo su ferocidad du¬ 
rante varios meses hasta llegar a un punto en el 
que parecía que lo que estaba en juego no era la 
supervivencia sino el mismo honor de las nacio¬ 
nes que combatían en ella. El resultado fue extre¬ 
madamente terrorífico para los desafortunados 
soldados arrastrados al remolino que circundaba 
la vieja ciudad de Verdún; vivieron y murieron en 
un infierno terrenal donde rara vez fueron capa¬ 
ces de vislumbrar a sus principales adversarios, 
ya que éstos eran los cañones. 

La batalla de Verdún fue planeada originaria- 
menle por el tefe del Estado Mayor alemán, ge¬ 
neral Erich von Lalkenhayn A finales de 1915 los 
ejércitos aliados y alemanes se enfrentaban a lo 
largo de las líneas de trincheras del frente occi¬ 
dental con pocas perspectivas inmediatas, tanto 
unos como oíros, de ser capaces de romper la 
situación de estancamiento, si bien por aquella 
época ninguna de las dos partes estaba dis¬ 
puesta a admitir tal situación. La guerra se había 
transformado ya en una guerra de posiciones y 
de desgaste, en la que el único modo de que 
uno de los contendientes podría obtener la victo¬ 
ria consistía en reducir el número de hombres y 
la potencia de los materiales del enemigo me¬ 
diante el puro y simple recurso de una incesante 
y despiadada acción de destrucción. En la prác¬ 
tica. esto significaba ¡a utilización en solitario de 
la artillería ya que la infantería nada podía hacer 
contra las potentes defensas enemigas. Alema¬ 
nia no estaba en condiciones de vencer en este 
tipo de guerra, principalmente a causa del blo¬ 
queo impuesto por los Aliados; por tanto, estaba 
obligada a tomar la iniciativa y a encontrar el mo¬ 
do de destruir durante 1916 la mayor parte de las 
fuerzas aliadas, o bien afrontar la perspectiva de 
una probable derrota. 

Falkenhayn concibió la idea de una gigantes¬ 
ca «máquina trituradora» que hubiera supuesto 
el aniquilamiento del ejército francés. Su ¡dea era 
extremadamente simple, pero horrible en su eje¬ 


cución: las fuerzas alemanas efectuarían una se¬ 
rie de ataques limitados contra el saliente de Ver¬ 
dún para atraer hacia esa zona al Ejército francés 
en la que sería gradualmente destruido por la ar¬ 
tillería alemana en una zona de aniquilamiento 
expresamente elegida. El plan de Falkenhayn te¬ 
nía una lógica notable, pero tal como se desarro¬ 
llaron los acontecimientos en realidad se puede 
afirmar que el concepto de ataques limitados no 
fue adecuadamente explicado a los mandos su¬ 
bordinados, entre ellos el hijo del propio Kaiser, o 
bien se perdió a lo iargo de la cadena jerárquica. 
Pero es más. también, él mismo y su Estado 
Mayor, evidentemente, acabaron por considerar 
que la ofensiva era una cuestión de honor por la 
que Verdún debía ser tomado a toda costa. De 
esta forma si bien se concentraron cada vez más 
divisiones de infantería francesa en el combate, 
ocurrió lo propio por parte alemana, hasta que 
llegó un momento en el que el número de solda¬ 
dos involucrados en la batalla de «trituración» 
era similar en uno y otro bando. En estas condi¬ 
ciones los dos ejércitos continuaron combatien¬ 
do. en terribles condiciones, con gran ferocidad, 
durante meses, en una lucha encarnizada. 

El campo de batalla de Verdún se dividió en 
dos partes casi iguales por el río Mosa. Falken¬ 
hayn había decidido inicialmente que sus «ata¬ 
ques limitados» deberían haberse realizado so¬ 
bre la orilia oriental y que tendrían que ser prece¬ 
didos por un fuego artillero de preparación, de¬ 
sarrollado por la mayor concentración de artille¬ 
ría nunca vista hasta entonces en todo el frente 
occidental: para batir un frente de una longitud 
de únicamente trece kilómetros, el general ale¬ 
mán reunió no menos de 1 220 piezas de artille¬ 
ría. De éstas. 542 eran de artillería pesada y 306 
eran cañones de campaña, además de 152 lan¬ 
zaminas pesados destinados a cubrir el auténti¬ 
co sector del ataque. El resto de ia artillería de¬ 
bería intervenir sobre los flancos. 

Una batería de obuses alemanes de 210 mm. En 
las guerras de posiciones del Frente Occidental, 
con ¡as tropas bien instaladas en las trincheras, 
el obús se mostró como el arma más idónea para 
alcanzar, con su trayectoria curva, los 
atrincheramientos y casamatas enemigos, ha 
potencia de su disparo era tal que aún no 
alcanzando de lleno al blanco podía provocarla 
destrucción de Lin fortín. 



El mayor calibre de esta formidable concentra¬ 
ción artillera eran las trece piezas de artillería de 
420 mm «Gran Berta». Los alemanes esperaban 
obtener grandes resultados con estas enormes 
piezas, pero en realidad su precisión de tiro fue 
menor de la esperada. De cualquier modo la 
exactitud de tiro tenía una importancia relativa. 

El número de las piezas de artillería iba au¬ 
mentando progresivamente a medida que se pa¬ 
saba a calibres inferiores: inmediatamente des¬ 
pués de los obuses de 305 mm estaban los 
«Mórser» (morteros u obuses) de 210 mm que 
se convertirían en una de las armas más amplia¬ 
mente usadas por los alemanes en ia batalla de 
Verdún. Estas piezas eran muy temidas por los 
soldados franceses que también tenían un cierto 
respeto a los cañones pesados de 130 mm, que 
eran en realidad piezas navales montadas sobre 
cureñas de campaña, dotadas con una veloci¬ 
dad inicial tan elevada que los proyectiies llega¬ 
ban ai objetivo sin ningún aviso sonoro. Los lan¬ 
zaminas eran esencialmente armas de corto al¬ 
cance que lanzaban enormes proyectiles de me¬ 
tralla (rellenos de toda clase de fragmentos de 
hierro para aumentar sus efectos letales), mien¬ 
tras que el apoyo artillero directo a la propia in¬ 
fantería lo proporcionaban piezas de 105 mm y 
de 77 mm de la artillería de campaña. Por si tal 
arsenal no fuera bastante, se emplazó también 
un potente y enorme obús Gamma de 420 mm, 
camuflado ¡unto con ios «Gran Berta» detrás de 
los montes Morimont y Romagne. 

Toda esta inmensa potencia de fuego comen¬ 
zó a diluviar sobre las posiciones francesas en la 
mañana del 17 de febrero de 1916. Las piezas 
de 420 mm fueron utilizadas contra los anillos de 
fortines que circundaban Verdún, si bien con re¬ 
sultados muy inferiores a los obtenidos dos años 
antes contra los fuertes belgas. Los cañones na¬ 
vales de 380 mm abrieron fuego, arrasando la 
misma ciudad de Verdún y sus rutas de aproxi¬ 
mación, a una cadencia de 40 proyectiles por 
día y por cañón. Con todo, el peso del ataque 
contra las desventuradas líneas francesas lo le¬ 
varon las piezas de calibre inferior, siendo espe¬ 
cialmente eficaces las baterías de obuses de 
210 mm. Estas baterías estaban situadas a inter¬ 
valos de 150 m una de otra, ocasionando gran¬ 
des destrucciones en las trincheras enemigas: 
en algunos sectores, éstas simplemente dejaron 
de existir, junto con sus infortunados defensores. 

Al mismo tiempo que caían los proyectiles de 
corto calibre sobre los atrincheramientos, la arti¬ 
llería de mayor alcance comenzó a bombardear 
los emplazamientos artilleros franceses de posi¬ 
ción conocida con proyectiles de gases. El plan 
alemán de preparación había sido estudiado con 
tal meticulosidad que incluso se habían prepara¬ 
do baterías de 150 mm de reserva listas para in¬ 
tervenir contra cualquier posición artillera enemi¬ 
ga que pudiera haber quedado oculta y en con¬ 
secuencia sobreviviera ai ataque de los gases. 
Sin embargo, no hubo necesidad de que entra¬ 
ran en acción. En aquella época el empleo de 
armas químicas todavía constituía una novedad 
casi absoluta y los franceses no estaban preveni¬ 
dos ni equipados para contrarrestar sus efectos. 

Todo el efecto conjunto del bombardeo inicial 
fue dramático: grandes agujeros rompieron las 
líneas francesas"por las que podía pasar la infan¬ 
tería atacante, aunque en algunos sectores que¬ 
daron algunas posiciones intactas que opusieron 
una feroz resistencia. No importaba cuán duro 
fuera el fuego artillero, siempre había alguna po¬ 
sición que quedaba en condiciones de defen¬ 
derse y desde éstas sus ocupantes hacían fuego 
libre sobre los atacantes; esto ocurrió una y otra 
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vez durante ¡os días siguientes y luego durante 
semanas y meses, pero el 17 de febrero fue sólo 
un preaviso de lo que iba a venir, ya que la artille¬ 
ría tan cuidadosamente concentrada por Falken- 
hayn permanecería en sus posiciones durante 
casi toda la batalla, 

El 23 de febrero, día en el que los alemanes 
realizaron la ruptura, el plan de Falkenhayn, la 
táctica del «trituramiento». parecía haber funcio¬ 
nado: los alemanes habían utilizado sus propias 
fuerzas con calculada parsimonia, alimentando 
la batalla con nuevas unidades sólo en la medida 
necesaria para atraer hacia ella fuerzas france¬ 
sas, siempre más numerosas en la prevista «zo¬ 
na de aniquilamiento», Pero no pasó mucho 
tiempo antes de que esta táctica tan cuidadosa¬ 
mente estudiada escapara al control alemán. A 
final de mes cayó e! poderoso fuerte de Douau- 
mont y dado que era uno de los pilares del siste¬ 
ma defensivo que circundaba a Verdón, el acon¬ 
tecimiento fue considerado como una importante 
victoria alemana; a partir de entonces la batalla 
comenzó a aumentar en intensidad (si ello era 
posible), ya que pareció que las tropas germa¬ 
nas podrían realizar la ruptura decisiva para to¬ 
mar Verdón. 

Esta impresión se hizo más palpable por la 
conquista de otro pilar del sistema defensivo, el 
fuerte Vaux, que después de haber resistido du¬ 
rante varias semanas fue obligado a capitular el 
7 de junio, tras agotársele las reservas de agua. 
Desde ei fuerte Vaux la periferia de Verdón pare¬ 
cía estar al alcance de la mano y en ei intento de 
conseguir una victoria de gran resonancia, los 
alemanes comenzaron a transformar los ataques 
limitados en una auténtica ofensiva, alimentada 
por un número creciente de unidades. Después 
de un bombardeo similar ai que había iniciado ia 
batalla, la lucha se trasladó a la orilla occidental 
del Mosa. Sin embargo, la otensiva fue detenida 
en las pendientes de la colina llamada Le Mari 
Homme (el hombre muerto) o Cota 304. 


* - ' 



El Ejército francés, que disponía de pocas pie¬ 
zas auténticamente pesadas, tuvo que confiar 
exclusivamente en ei intenso volumen de fuego 
provocado por sus cañones de campaña de 
75 mm (los famosos «75») a los que respaldaban 
gran cantidad de piezas de campaña de 
105 mm y obuses de 155 mm. Sólo en una se¬ 
gunda fase lograron concentrar en la zona de 
Verdón cañones ferroviarios y piezas de artille¬ 
ría más pesadas, pero siempre en cantidades 
mucho menores de las necesarias que arrojaron 
bastante menos peso de explosivos que los «75». 


A pesar de la enorme magnitud de fuego directo 
sobre el fuerte Vaux, sus estructuras resistieron 
y los de fensores sólo capitularon cuando se 
agotaron completamente las reservas de agua. 


Verdún, fortaleza fronteriza durante siglos, ya 
conocía los ataques del enemigo. Para mantener 
el centro de ia ciudad fuera del alcance de ¡a 
artillería, los francesas habían construido una 
cadena de fuertes a su alrededor, pero en 1916 
el alcance de ¡a artillería había aumentado y 
Verdún fue sometido a constantes bombardeos. 
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Una cuestión de honor 

El problema del suministro de municiones para 
todas estas baterías fue una preocupación cons¬ 
tante para el Estado Mayor francés, porque los 
alemanes controiaban todos los itinerarios logísti- 
cos, excepto uno. La única vía todavía abierta 
era, efectivamente, la famosa Voie Sacrée (Via 
Sacra) que discurría por Souilly y Bar-le-Duc y. a 
lo largo de la que debían pasar todos los refuer¬ 
zos y todos los aprovisionamientos. Fue una ca¬ 
rretera que muchos soldados franceses recorrie¬ 
ron una sola vez, porque gran parte de ellos mu¬ 
rieron en la masacre de Verdún. Las cifras oficia¬ 
les francesas hablan de 377 231 entre muertos y 
heridos, aunque ei total probablemente superó 
las 542 000 bajas. En el lado alemán la mayoría 
de las referencias parecen estar de acuerdo en 
una cifra cercana a los 434 000, que juntas su¬ 
man un total de 976 000 bajas, Gran parte de las 
pérdidas fueron causadas exclusivamente por la 


Soldados franceses fotografiados en una 
trinchera alemana conquistada en ¡as cercanías 
de Douaumont. El paisaje casi lunar creado por 
millones de granadas caídas en tomo a Verdún 
constituía de por sí un peligro, porque el fango 
hacía muy difíciles los movimientos y con 
frecuencia los cráteres escondían bolsas 
residuales de gas. 




El escenario en tomo a Verdún fue írrirad 
testimonio de la espantosa potencia destructiva 
de la artillería. Desde posiciones como ésta se 
descargaba soJbre el enemigo Lina ZfuWa 
minterrurnpida de granadas de alto explosivo. Se 
ha calculado que en los diez meses de comba : te 
se dispararon en total 37 millones de proyectiles. 











































artillería, ya que millares de hombres murieron 
sin siquiera haber visto al enemigo que con tan 
desesperada ferocidad combatían. 

En junio la batalla entró en un estado crítico. 
Mediante el envío de mayores cantidades de 
hombres, los alemanes habían avanzado sobre 
Fleury, tras un bombardeo de saturación con 
granadas de alto explosivo y gas. Sin embargo, 
éste fue el punto máximo de su avance. Durante 
el conflicto el concepto original de la táctica de 
«trituración» se había desvanecido a medida 
que los acontecimientos, más que el propio Fal- 
kenhayn, asumían el control de las operaciones. 
A partir de entonces los alemanes se vieron obli¬ 
gados a replegarse. A mediados de julio los fran¬ 
ceses lograron expulsar al enemigo hasta una lí¬ 
nea que permanecería casi hasta el final de ia 
guerra. El fuerte Douaumont fue reconquistado el 
24 de octubre, con el apoyo de dos cañones mó¬ 
viles de 400 mm. Los combates prosiguieron 
hasta el mes de diciembre. 



El fuerte Vaux bajo la acción de la artillería pesada 
alemana. Los defensores de Vaux, refugiados en 
los subterráneos, protegidos por las macizas 
casamatas de cemento, fueron sometidos a uno de 
los bombardeos más intensos de toda la primera 
guerra mundial. 



Douaumont, febrero 1916. Escenario de las mas 
feroces y dramáticas luchas de la historia de 
Francia. En el transcurso de un intento de 
adueñarse de este fuerte, centenares de 
soldados alemanes que intentaban abrirse paso 
por ¡os subterráneos quedaron sepultados. 



— 'TUPIE»-' 


Robert Huni Lílirary 

























































FRANCIA 

Cañones pesados autopropulsados franceses 


Características 
Cañón de 194 míe GPF 
Calibre: 194 nm 
Longitud de la caña: 8,5 m. 

Peso: 29 600 kg (en batería). 

Sector de tiro en dirección: 5S'\ 

Sector de tiro en elevación: de CP a +37 
Velocidad inicial: 725 m poi segundo. 
Alcance máximo: 20 900 m. 

Peso del proyectil: 78,83 kg. 


Uno de los principales problemas que 
preocupaban en 1917 a los artilleros de 
todos los ejércitos involucrados en la 
guerra de artillería que en aquella épo¬ 
ca predominaba en todos los frentes era 
la de remediar la ausencia de movilidad 
impuesta por la naturaleza del terreno y 
por el enorme peso de sus piezas de 
mayor calibre. Cada vez que se produ¬ 
cía una acción ofensiva con éxito, la fa¬ 
vorable coyuntura se esfumaba por el 
simple motivo de que los cañones no po¬ 
dían, normalmente, .ser desplazados lo 
suficientemente deprisa a las nuevas po¬ 
siciones como para proporcionar el sos¬ 
tén y el apoyo necesarios para posterio¬ 
res avances. Muchas y diversas tentati¬ 
vas se realizaron para subsanar esta si¬ 
tuación, y muy pronto pareció evidente 
que la única solución residía en el em¬ 
pleo de medios orugas. 

Apenas intuido el enorme potencial 
de esta solución, los franceses se lanza ¬ 
ron a una serie de experimentos dirigi¬ 
dos a encontrar ei mejor sistema para 
instalar la boca de fuego de un cañón 
pesado sobre un casco propulsado so¬ 
bre orugas. Estos experimentos, inde¬ 
pendientemente del programa corres¬ 
pondiente a los carros de combate, se 
basaron en un gran casco sobre orugas 
desarrollado por la fábrica de armas 
Schneider en sus instalaciones de Le 
Greusot Inicia!mente se tomó en consi¬ 
deración la boca de fuego de 155 mm 
que después fue remplazada, en los pro¬ 
totipos de producción, por un largo ca¬ 
ñón conocido como Canon de 194 míe 
GPF (cañón de 194 mm modelo Grand 
Puissance Filloux o Fdloux de gran po¬ 
tencia). Otra boca de fuego montada so¬ 
bre algunas de estas cureñas especiales 
sobre orugas íue el Morder (mortero) de 
280 mm. derivado deí míe 14/16 Schnei 
der y que sería conocido corno M 280 
sur chenilles (sobre orugas). 

Los dos modelos experimentales te¬ 
nían en común un casco propulsado por 
un motor de gasolina instalado en su 
parte posterior: ei conductor se sentaba 
en la parte delantera con la cuna de !a 
boca úe fuego situada casi inmediata 
mente a sus espaldas, existía también 
una pequeña grúa que servía para tras¬ 
ladar las municiones hasta la altura de 
una plataforma, situada detrás de la cu¬ 
lata, sobre la que se colocaban los sir¬ 
vientes. 

til modelo presentaba el inconvenien¬ 
te de una instalación que limitaba la ele¬ 
vación de la boca de fuego (impidiendo 
así aprovechar hasta el limite máximo su 


El conductor de la cureña 
autopropulsada se sentaba en la 
parte delantera y a sus espaldas 
se simaba el área de trabajo y la 
boca de fuego mirando hacia 
atrás. El motor de gasolina estaba 
colocado en la parte posterior bajo 
el mecanismo de elevación . 


alcance), pero la movilidad proporcio¬ 
nada por el casco sobre orugas com¬ 
pensaba ampliamente ese defecto (que, 
de todos modos, fue eliminado en ios 
modelos siguientes). A pesar deí nota¬ 
ble peso y volumen, los cañones propul¬ 
sados eran capaces de trasladarse so¬ 
bre todo tipo de terreno en eí que cual¬ 
quier oirá pieza remolcada de igual cali¬ 
bre tendría graves dificultades. 


Los modelos de 280 mm se produje¬ 
ron en cantidades limitadas, probable¬ 
mente porque se decidió concentrar los 
recursos productivos en el modelo de 
194 mm, que disponía de alcance 
conjunto y potencia de tiro. 

Después de 1518, los modelos de 
280 mm se retiraron del servicio o se 
transformaron para instalar los cañones 
de !94mm. En 1939 el modelo de 


El cañón de 194 rnle GPF\ que 
utilizaba el mismo autobastidor que 
el modelo 280, a pesar de ser muy 
móvil, tenia un sector de elevación 
muy limitado. 


194 mm se utilizó en las fases iniciales de 
la segunda guerra mundial aunque fue 
pronto superado por los carros de com¬ 
bate alemanes. 

Durante la «Gran Guerra», la cureña 
propulsada francesa representó una 
realización digna de mención. Además 
de las orugas, presentó numerosas ca¬ 
racterísticas originales que se adoptaron 
en los modelos siguientes. 


Montado sobre un gran autobastidor 
desarrollado por Schneider ; el 
M 280 sur chenilles (sobre orugas) 
era un cañón derivado del míe 14/16 
de la misma firma, Estos morteros de 
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Portaaviones 
británicos de la 
11 guerra mundial 

La Roya] Navy, con un limitado número de navios pero con 
responsabilidades en todo el mundo, desplegó y utilizó sus 
portaaviones de forma muy diferente a la de los 
norteamericanos, A pesar de la carencia de aviones 
adecuados, los portaaviones británicos jugaron un 
importante papel en la victoria en el mar. 


La campaña mas dura para los 
portaaviones británicos fue ¡a 
realizada en favor de la asediada 
isla de Malta, que expuso a ios 
buques a la continua furia de ia 
Luñwaffe. Una amenaza todavía 
más grave provenía de los 
submarinos del Eje. 



Los británicos, pioneros de la aviación en el mar y adelantacos de los 
demás países en este campo al terminar el primer conflicto mundial, se 
dejaron superar en el intervalo entre las dos guerras, perdiendo la ven 
taja inicial. 

Probablemente, la cuestión más polémica de aquella época fue el con¬ 
trol de las fuerzas aéreas entre la RAF (Royal Air Forcé), como fuerza 
armada independiente y el Arma Aérea de la Flota (Fleet Air Arm, FAA) 
que se prolongó a parta de 1918, durante unos 20 años lo que supuso 
notables dificultades de coordinación entre las dos armas y tuvo impactos 
negativos en la moral En segundo tugar, las prestaciones de los aviones 
de la FAA disminuyeron progresivamente en comparación con los ex¬ 
tranjeros, de forma que, al menos en principio, los aviones británicos 
mostraron casi siempre una patente inferioridad en combate. For último, 

los mismos portaaviones de la leiceia yeueiaciuu, debido a la insuficien¬ 
cia de los presupuestos, se completaron demasiado tarde y no pudieron 
adquirir experiencias útiles para los nuevos programas de construcción, 
iniciados poco antes del comienzo de la guerra, y así, la Royal Kavy entró 
en el conflicto con un reducido número de portaaviones modernos 

Por otra parte, el nuevo conflicto era para los británicos un tipo de 


guerra distinta a la de los norteamericanos y japoneses. En lugar de com¬ 
batir en un teatro operativo relativamente limitado, como estos últimos, la 
Royal Navy tenía que desíi rollar misiones constantes en todos los mares 
para la protección del tráfico de aprovtst.onam.ento y la defensa o a vigi¬ 
lancia de las posiciones vitales. De este tipo de misiones derivó, además 
del enorme valor intrínseco de cada portaaviones, la adopción, de una 
estrategia esencialmente defensiva, como consecuencia directa. Sólo 
mucho más tarde, con la creación de la Flota del Pacífico, la Royal Navy 
pudo permitirse arriesgar sus grandes unidades pasando a la ofensiva, y 
por primera vez, un grupo de cuatro o cinco portaaviones de línea opera¬ 
ron conjuntamente, aunque, para colmo de ironías, tal acontecimiento se 
produjo en una fase de la guerra en la que la flota estadounidense ya 
había vencido y prácticamente oscureció la gran actividad bélica de la 
Royal Navy. 

Durante el curso de ¡a segunda guerra mundial, el Victorious combatió en 
los escenarios operativos más importantes. Sobrevivid a dos ataques de 
a viones suicidas y tras ser modificado, permaneció en servicio hasta 
finales de ¡os años sesenta. 

Impeiíai War Museum 














üíiAN BRETAÑA 

Furíous 


Las muchas formas del Funous represen* 
taran etapas nansictonales entre lo que 
se pueden llamar buques con capacidad 
aérea y los verdaderos portaaviones. 

Tercera unidad del grupo de cruce¬ 
ros ligeros de batalla del almirante Fis 
her, puesta en quilla en 1915 y botada en 
agosto de 1916, tuvo un período de alis¬ 
tamiento más prolongado del habitual, 
para poder embarcar -en dos torres 
simples, una M proa y otra a popa- el ca¬ 
ñón de 467 mm Pero en marzo de 1917, 
el montaje proel fue eliminado para dar 
cabida a una cubierta de vuelo sobree¬ 
levada, con una longitud de 69,5 m para 
el despegue de los aviones y a un han¬ 
gar capaz de contenei diez apcuatos, en 
parte hidros y en parte coi ariteirizado 
res de ruedas, En esta configuración se 
couipletó en julio de 1917 y la unidad 
pronto demostró sus limitaciones al ser 
incapaz de recuperar los aviones des¬ 
pués de que éstos despegaran; por tan¬ 
to, en noviembre del mismo año, la torre 
de popa fue desembarcado para instalar 
una cubierta d© ateríteajtí con una Iotkjí 
tudde 86,6 m, asimismo con un hangar 
inferior. Sin embargo, promo se constató 
que las superestructuras, que permane¬ 
cieron en el centro del buque, cuando 
éste marchaba a toda máqjma para ge 
nernr el viento relativo necesario a tas 
operaciones de vuelo, creaban una fuer 
te turbulencia; como consecuencia el 
porcentaje de accidentes durante las to¬ 
mas de cubierta se hizo inaceptable y 
finalmente se prohibieron.' Entre 3921 y 
1925 el portaaviones fue dotado de una 
cubierta corrida en una configuración 
todavía transitoria, porque estaba des 
provista de isla que fue instalada algu¬ 
nos años después en el curso de los tra 
bajos de reestructuración efectuados 
antes de II la güera mundal 

EL Funous prestó servicio en el Atlán¬ 
tico en los grupos de búsqueda y caza 
de submarinos, en la protección de los 
convoyes, en la campaña de Noruega, 
como transporta de aviones hacia la isla 
de Malta y las bases del Africa (ícciden- 
tal ? durante el desembarco aliado en el 
Norte de África Su última inisión tuvo lu¬ 
gar contra el acorazado alemán 'ftrpuz. 
antes de pasar a la reserva en se tiemblo 
de 1944 . Desguazado en 1348 , 

Características 

Funous 

Tipo; portaaviones de linea, 
Desplazamiento: estáñete 22 500 
toneladas; plena carga 28 500 toneladas. 
Dimensiones; eslora 239,5 m; manga 
21A m: calado 7,3 m 
Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a cuatro ejes, potencia 
90 000 hp. 

Velocidad; 31,5 nudos. 

Blindaje; cintura 51 76 mm. cubierta 
hangar 38 mm 

Armamento: seis montajes de 102 mm 
antiaéreos; tres montajes antiaéreos 
"pom-pom de ocho tubos; diversos 
montajes de pequeño calibre 
Aviones: 33, 

Dotación: 750 hombres, excluido el 
personal de vuelo 



Arriba. El a pon taje sobre ¡a 
cubierta de vuelo proel del Funous 
era muy arriesgado. En noviembre 
de 1S17, la torre en retirada de 
4S7 mm fue eliminada para permitir 
la instalación de una cubierta de 
vuele en la mitad popel del buque . 


Derecha , El Funous fue proyectado 
originalmente según los planes del 
almirante Fisher que preveían el 
ataque aeronaval a ¡as costas 
alemanas del Báltico. 



Derecha . El Funous en abril de 
1927. Las superestructuras se 
eliminaron en ¡921 debido a las 
turbulencias creadas sobre la 
cubierta de vuelo . En los anos 
treinta recibió la instalación de un 
sistema de detección y cambió la 
instalación artillera * 

Abajo . En su configuración de la 
segunda guerra mundial , el Funous 
aparecía completamente distinto 
del buque que había atacado a ios 
abrigos de dirigibles en 1918 . 




Abajo. El camuflaje en uso durante 
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GRAN BRETAÑA 

Aiyus 


Si bien se había avanzado con anteriori¬ 
dad diversas propuestas para un ponaa* 
viernes con una cubierta de vuelo única y 
corrida capaz para el despegue y taro 
bién el apontaje de los avienes, la Roya! 
Navy entró en la primera guerra mun- 
i al con un portahtdroaviones tmprovi 
aado. Sólo en 1016 los astilleros Beeird 
more, autores de la primera propuesta, 
firmaron un contrato para convertir en 
probtipo de portaaviones al buque de 
pasajeros italianos Conte Rosso , puesto 
en quilla en 1914 y todavía en fase de 
construcción, de dimensiones adecua¬ 
das y, como era necesario, con un bordo 
libre notablemente alto. 

Características principales del pro¬ 
yecto eran la ausencia de supeiestructu 
ras, la forma en punía de la proa a se¬ 
mejanza de todos ios portaaviones cié la 
primera generación y un hangar simple 
Botado en octubre de 1917, el buque en 
tro en servicio pocas semanas antes del 
armisticio de noviembre de 1918, con un 
grupo de vuelo de aviones de torpedeo 
Sopwith Cuckco, un tipo ce avión que 
disfrutó de escasa aceptación 
A finales de tos años veinte, el Argos 
fue provisto con contrae i roñas para iU 
mentar la estabilidad y la capacidad de 
supervivencia y, después de la entrada 
en servicio de portaaviones de mayores 
dimensiones desempeñó misiones de 
adiestramiento y como beque blanco. 
Durante la segunda guerra mundial, de- 

masía do pequeño y Ionio para las pies 
! aciones normalizadas requeridas para 


Portaaviones británicos de la II guerra mundial 



el conflicto, sirvió para transferir aviones 
de caza a las bases de Gifaralíar, Malta, 
l ikoradi (Ghana) y las egipcias y, sólo 
txrasionaimente ftie utilizado en funcio¬ 
nes operativas de escolta a los convoyes 
árticos y en el desembarco aliado en el 
Norte de África, a mediados de 1943 fue 
empleado como buque - de adiestra 
míenlo en las aguas metropolitanas Se 
le dio de baja en 1944 y fine desguazado 
en 194? 

Características 

Argus 

Tipo, andad de adiesif amurillo, 
transporte de aviones y portaaviones de 


segunda línea. 

Desplazamiento: esiándai 14 0C0 

toneladas; plena carga 15 7S0 toneladas. 
Dimensiones: eslora 172,2 m. minga 
20,7 m; calado 7,3 m. 

Planta motriz: turbinas a vapoi 
engranadas a cuatro ejes; potencia 

21 000 tip. 

Velocidad: 20,5 nudos 
Blindaje: ninguno 

Armamento: seis cañones antiaéreos de 
102 mrn; diversos montajes de pequeño 
calibre. 

Aviones: unos 20 

Dotación: 370 1 1 - »mbres cexcluido * I 
personal de vuelo. 


El Argus a l largo de las cosías 
norteafricanas en noviembre de 
1942 L Transformado de un buque 
de pasajeros italiano como primer 
portaaviones de cubierta continua 
de ¡a Royai Navy ; fue intensamente 
utilizado en operaciones 
experimentales en los años que 
siguieron a la primera guerra 
mundial. 

A causa de su insuñciente 
velocidad, el Argus Are retirado del 
servicio operativo en el curso de 
los años treinta. Durante la segunda 
guerra mundial , entro en servicio 
de nuevo como portaaviones 
encuadrado en la Fuerza «H». 







GRAN BREI ANA 

Eagle 



Con anterioridad a 1914. Chile había pe¬ 
dido a los astilleros británicos de Els 
wtck dos acorazados clase 4ron Duke» 
del tipo alargado. Al iniciarse la guerra 
en agosto del mismo año, el Almirante 
La taire, el único en avanzada fose de 
consjueción, fue requisado por el Almi¬ 
rantazgo y completado en 1915 con el 
nombre de Cañada, El segundo, el Al mi 
rante Cochrane, puesto on quilla en 1913 
también pasó a manos de ta Hoyal Navy 
después de la batalla de Juilandia, para 
su transformación en portaaviones bajo 
él nombre de Eagle, pero no le dio tiem¬ 
po a participar en la guerra; efectué 
mente, botado en 1918, sólo fue operni 
vo en 1920 para después se: sometido a 
un largo periodo de pruebas. Se experi¬ 
menta ron diversas versiones de la isla, 
>pués de la instalada sobre el Argus, 
y ello hizo que el buque permaneciera 
en les astilleros durante largos periodos 


de tiempo entre 1920 y 1923 
Finalmente, la versión elegida conñ 
guió una isla con perfil baio y alargado, 
superada por dos chimeneas. El hecho 
de que derivara de un acorazado hizo 
que el Eagle fuera menos ve.uz que lus 
grandes cruceros; en compensación, su 
estabilidad era superior, mientras que el 
número <■ te aviones embarcados era mo 
desto a pesar del recurso a un hangar 
de dos cubiertas. En el período anterior 
a la segunda guerra mundial el portaa 
vienes prestó servicio durante largo 
tiempo en Extremo Oneme; en 1939 fue 
transferido al océano Indico y más tarde 
al Mediterráneo para remplazar al do 
nous En esle ultimo lugar después de 
algunos ataques al trafico mercante ita- 


E1 Eagle transfirió en vuelo cazas 
Spitfire a Malta en marzo de 1942 y 
fue hundido en agosto durante la 
operación «Pedestal». 

El Eagle, durante gran paite de su 
vida operativa, sirvió en Extremo 
Oriente: regresó a¡ Mediterráneo 
en la primavera de 1940 1 
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iiano en el puerto de Tobruk resultó da¬ 
ñado en la acción de Punía Sillo (Cala¬ 
bria) iras ser alcanzado t gravemente por 
una bomba, de tal modo que no pudo 
tomar parte en la incursión sobre Táren¬ 
lo Fin 1943 participó en la famosa batalla 
del mes de agosto (operación «Pedes¬ 
tal» cuando 41 unidades combatientes 
loriaron hacer llegar a la isla de Malta 
asediada sólo cinco de los 14 mercantes 
que compon ian el convoy) Eii aquella 
batalla, el Eagle, hundido el 11 de agos¬ 
to de 1943 por cuatro torpedos del sub 
marino alemán U-73, íue la pérdida más 
importante. 

Características 

Eagle 

Tipo: portaaviones de línea 
Desplazamiento: estándar 22 600 
toneladas; plena caiga 26 500 toneladas. 
Dimensiones: í^stora 203,3 m; manga 
32,1 m; calado 7,3 m, 

Planta motriz: turbinas a vapor 
engranadas a cuatro ejes; potencia 
50 000 hp. 

Velocidad: 24 nudos, 

Blindaje: cintura 102 178 mm; cubierta 



de vuelo 25 mm; cubierta hangar 
102 mm, escudos 25 mm. 

Armamento: nueve cañones de 152 mm; 
cuatro antiaéreos de 102 mm: ocho 


montajes antiaéreos *pom-pom*. 

Aviones: 21 


El Eagle fotografiado desde un 
acorazado clase «Queen Elizabeth 
en marzo de 1942 en navegación 
por el Mediterráneo , 



Dotación: 750 hombres, excluido el 
personal de vuelo 


GRAN BRFTAÑA 

Hermes 

El concepto constructivo básico seguido 
para el Argus fue considerado válido y, 
en consecuencia, a comienzos de 1918, 
antes incluso de su alistamiento, se efec¬ 
tuó la colocación en quilla del porteavio 
nes Heimes No obstante fue proyecta¬ 
do con unas dimensiones más reduci¬ 
das, cayendo en el mismo error que los 
japoneses en la realización del Hosho. 
su primer portaaviones, cuya construc¬ 
ción se inició al año siguiente. 

Mientras tanto, la quena ya habla fina¬ 
lizado, de forma que la conslrucción del 
Hermes se prolongó bastante, tanto que 
la botadura sólo se efectuó en setiembre 
de 1919 y su alistamiento en "1923. des¬ 
pués de la entrada en servicio del Ea¬ 
gle, que ya había finalizado las experi¬ 
mentaciones sobre los distintos tipos de 
isla. Al igual que la del Eagle, lá isla del 
Hermes resultó extraordinariamente 
amplia, con un palo trípode macizo en su 
parte superior, Upo acorazado, y los te¬ 
lemetros para seis cañones de 140 mm 
Este armamento, de calibre poco habi¬ 
tual, según el concepto seguido en los 
primeros portaaviones, serviría para 
responder a los ataques de superficie 
de unidades ligeras, al no estar suficien¬ 
temente experimentado todavía 3a etica 
cía en este sentido de los aviones em¬ 
barcados. 

Si bien ya había sido superada cuan 
do se inició la segunda quena mundial, 
el Mermes proporcionó una contribución 
operativa muy importante en áreas so¬ 
metidas a una amenaza relativamente 
pequeña, participando en misiones de 
diverso tipo, entre ellas la caza de los 
buques corsarios en el Atlántico, la bus- 
queda de unidades italianas en el Mar 
Rojo y de la Francia de Vichy en el Afri¬ 
ca Occidental Se hundió como cense 
cuencia de una acción enemiga al largo 
de la isla de Ceilán en abril de 1943, du¬ 
rante la incursión de los portaaviones ja¬ 
poneses, pero su contribución a la gue¬ 
rra naval había demostrado la valía de 



La fotografía nos muestra 
claramente ¡as grandes 
dimensiones de la isla del Hermes. 
Esfe portaaviones, que fue 
proyectado desde un principio 
como tal , iteraba a bordo 
prácticamente el mismo número de 
aviones que el Eagle a pesar de un 
desplazamiento casi el doble; 
permaneció en Extremo Oriente 
durante la mayor parte de su vida 
operativa. 

un portaaviones* incluso de pequeño 
porte, en áreas donde no existiera olía 
posibilidad de actuación de la aviación. 



Características 

Hermes 

Tipo: portaaviones ligero de segunda 
línea 

Desplazamiento: estándar 10 830 
toneladas; plena carga 12 930 toneladas, 
Dimensiones: eslora 182,3 m; maneja 
Si,4 m; calado 6.9 m, 

Planta motriz: lurbmas de vapor 
engranadas a dos ejes; potencia 
40 000 hp. 

Velocidad: 25 nudos 
Bbndaje: cintura 51 76 mm; cubierta 
hangar 25 mm; escudos 25 rnm. 
Armamento: seis cañones de I40mm; 
tres antiaéreos de 102 mm, 

Aviones: unos 20 

Dotación: 660 hombres, excluido el 



personal de vuelo. 



El Hermes, primer portaaviones 
británico en cuanto a diseño y 
construcción, se realizó, sin 
embargo, siguiendo las lineas de 
crucero ligero * Llevaba seis piezas 
de 140 mm, ya que no se creía que 
la aviación embarcada pudiera 
repeler por si sola un ataque de 
superficie. 


El Hermes mientras se hundía en 
1942 al largo de Ceilán tras un 
ataque de aviones procedentes de 
¡os portaa viones japoneses . No 
llevaba dotación aerea a bordo ni 
medios de transmisión para 
solicitar ayuda en caso de ataque, 





































































































El tratado de Washington de 1922 impuso la paralización de la 
construcción de grandes buques de guerra desde la primera 
guerra mundial, pero no puso trabas a la construcción de 
portaaviones, iniciándose una verdadera carrera para 
diseñarlos mayores y más eficaces. 

£1 tratado de Washington de 1922, en su articulo cuarto, definía a los portaaviones 
como un buque de guerra con un desplazamiento superior a las 10 000 toneladas cor 
ía misión “específica y exclusiva» de transportar aviones, y construido de ntcdo 
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los aparatos pudiesen «ser lardados y apontar sobre ellos» Las potencias firmantes 
serían libres para construir un número no determinado hasta totalizar el tonelaje máxi¬ 
mo fijado en el artículo Vil. a saber: 135 000 toneladas para Gran Bretaña y Estados 
Unidos, 8t (XX) para Japón, 60 000 para Francia e Italia El artículo IX establecía des- 
pues que los portaaviones fio podrían superar el desplazamiento normalizado d® 
27 000 toneladas, pero se concedía que dos unidades por país podían alcanzar las 
33 000 toneladas siempre que el tonelaje total de ese estado no superase et techo 
antes mencionado. 

Además se concedió a las potencias marítimas la posibilidad de transformar unida¬ 
des -ya construidas o en fase de construcción» que, en caso contrario, serian des¬ 
guazadas obligatoriamente en virtud de las cláusulas que limitaban el número efe 
acorazados. La tercera parle estipulaba que el período mínimo de servicio de los 
nuevos portaaviones no debía ser inferior a 20 años, mientras que ei artículo X lijaba ó 
composición del armamento con un máximo de diez cañones de un calibre compren¬ 
dido en!re 152 y los 203 mm, pero sin limitaciones para los calibres inferiores. 

En aquella época, antes de 1922, Gran Bretaña y Japón tenían en fase de conslrue- 
ctón sus primeros portaaviones, de pequeño desplazamiento, mientras que Estados 
Unidos tenia en proceso de transformación un buque carbonero del sen/icio auxiliar 
en una unidad de este lipo, el Langíey (CV.1). Italia y Francia, en cambio, no prestaron 
demasiada atención al problema de los portaaviones. 

De una forma totalmenie imprevista, y en virtud del Iratado de Washington, las 
mayores potencias marítimas todavía inmersas en las fases de evaluación de la pri¬ 
mera generación de portaaviones, efectuadas sin ninguna pnsa. tuvieron á su disposi¬ 
ción los parámetros para la segunda generación, que permitían recurrir a los cascos 
de los numerosos buques de línea existentes en aquel periodo De esta forma, los 
norteamericanos pudieron completar en 1927 la transformación de dos cruceros que 
se convirtieron en los portaaviones Lexingtcin (CV.2) y Saratoga (CV,3) (270,6 m de 
eslora y 34 nudos de velocidad), auténticos cojosos en comparación con el Langley 
(165,3 m y 14 nudos), sólo cinco años más antiguo, superando el nivel de 33 000 
toneladas, fijado por el tratado en un diez por ciento l. os japoneses adoptaron una 
línea de conducta similar con el Akagi y Kaga que, por falta de experiencia, fueron 
dotados con una batería de 203 mm. Ambas armadas, todavía inseguras respecto a 
la linea-a seguir volvieron después, temporalmente, a ios portaaviones -de menor 
desplazamiento ñanger (EE UU) y Ryup (Japón) cuyas limitaciones sólo sirvieron 
para demostrar que ía unidades de gran desplazamiento eran mucho mejores. 

Los británicos, con mas cascos a su disposición y mayor experiencia, optaron joor 
dos unidades de 22 500 toneladas, el tílorious y el Courageous. armados con caño¬ 
nes de 120 mm; pero siguiendo una política conservadora y miope que tendía a la 
construcción de pequeños buques, se encontraron en 1930 con seis portaaviones 
armados con un numero total de aviones muy inferior al de los tres en servicio en la 
Ilota norteamericana En el Mediten aneo, los italianos consideraron que tales buques 
no eran necesarios, los franceses, si no hubiera sido por el tratado, habrían llegado a 
la misma conclusión. Impulsados por la necesidad de escoger entre «transformar o 
desguazar», realizaron el Beam , con resultados poco satisfactorios por sus pequeñas 
dimensiones e insuficiente velocidad, que terminaron por condicionar fa tendencia 
naval francesa, apartándola de la concepción de la aviación embarcada 




La cautela de los dii-madores británicos originó que se construyeran 
portaaviones más pequeños que los norteamericanos y japoneses. Los 
Courageous, Furious y Glorious, agui fotografiados en 1933, ¡levaban unos 
130 aviones en total. 


Izquierda, Las unidades 
norteamericanas clase 
«Lexington*, derivadas a partir de 
los cascos de grandes cruceros de 
batalla desautorizados por efecto 
del rearado de Washington, teman 
los mayor es hangares de todos los 
portaaviones construidos hasta 
1945, y contaba con unos 80 
aviones como dotación. 


Abajo. Después del Akagi y el Kaga 
-30 000 toneladas y 60 a viones cada 
uno ¡os japoneses, a titulo 
experimental, construyeron el 
Ryujo de 8 000 toneladas y 48 
aviones sobre un casco de crucero. 
Insatisfechos del resultado, 
decidieron ignorar ¡as clausulas del 
tratado de Washington y realizaron 
una señe de grandes portaaviones. 
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GRAN B! íE TAÑA 


Courageous y Clorious 


Oficialmente designados como grandes 
cruceros ligeros, los ires famosos cruce¬ 
ros de batalla no acorazados del almi¬ 
rante Fisher se habían concebido para 
ser las mayores unidades de la flota de 
600 buques, con un calado reducido y 
construidas para realizar el desembarco 
de un cuerpo de expedición en las cos¬ 
tas alemanas del mar Báltico El plan de 
Fisher no tuvo continuación después de 
que éste abandonara el Almirantazgo en 
1915: de cualquier modo los buques fue¬ 
ron completados, !jqs dos primeros, 
Courageous y Glonous, que fueron 
puestos en quilla en 1915 y botados en 
febrero y abril de 1916, respectivamen¬ 
te, estuvieron listos para navegar en mar 
abierto en 1917 y prácticamente resulta¬ 
ron imposibles de utilizar junto a las uni¬ 
dades de línea por la ausencia de pro¬ 
tección y por la baja cadencia de uro de 
sus cañones principales de 381 mm, 

La transformación de los dos buques 
en portaaviones se inició en 1924 y fmali 
zó en 1928 para el Courageous y en 1930 
para el Clorious. En aquella época el Fu- 
nou$> tercera unidad sin isla, tenia las 
chimeneas desplazadas a popa, hiera 
del hangar, cambio que ya se había 
efectuado en el Hermas y Eagle, esta 
disposición permitía embarcar un mayor 
número de aviones, con una cubierta de 
vuelo sobreelevada análoga que termi¬ 
naba a unos 45 m de la proa. La cubierta 
del hangar del Cburageous y Gforous 
se extendía hacia proa hasta el nivel del 
castillo proel dando lugar a una cubierta 
de vuelo secundaria que permitía a los 
cazas despegar en condiciones de vien¬ 
to favorable. 

El Cburageousse hundió dos semanas 
después del comienzo de la segunda 
guerra mundial, convirtiéndose en la 
primera gran baja para la Royal Navy; su 
hundimiento provocó la retirada del Me¬ 
diterráneo del G/orous para remplazar 
lo Sin embargo, el Glorious también fue 
hundido durante la evacuación de No¬ 
ruega nueve meses más tarde 

Características 
Clase «Courageous* 

Tipo: portaaviones de línea. 



Arriba. El Courageous, e/Glorious 
y ei Furious eran cruceros ligeros 
de batalla concebidos para la 
estrategia báltica del almirante 
Fisher . En la fotografía t el Glorious 
durante las pruebas de mar en 1917 . 
Capaz de desarrollar ¡a apreciable 
velocidad de 31 nudos, tenia un 
blindaje insuficiente. 


Desplazamiento: estándar 

22 500 toneladas; plena carga 
26 500 toneladas 

Dimensiones: eslora 239,5 m; manga 
27 r 6 m; calado 7.3 m 
Planta motriz; turbinas de vapor 
engranadas a cuatro ejes, potencie! 

90 000 hp. 

Velocidad: 31 nudos 

Blindaje: cintura 38-76 mm; cubierta 

hangar 25-76 mm 

Armamento: 16 cañones antiaéreos de 
120 mm. 

Aviones: unos 45 
Dotación: 1 215 hombres. 
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Arriba , El Glorious se diferenciaba de su unidad gemela por la mayor 
longitud de su cubierta de vuelo. Después de haber realizado brillantes 
acciones sobre Noruega en 1940, durante ¡a retirada fue sorprendido y 
hundido por los cruceros de batalla alemanes Schamhorst y Gneisenau* 


ja 
« * 




El Courageous y el Glorious 
embarcaban sendos grupos de 
vuelo bien equilibrados de 16 
Flycatcher, 16111F para el 
reconocimiento y 16 Ripon. 



Ifc^llga GRAN BRETAÑA 

Aik Royal 

Puesto en quilla en 1935. botado en abril 
de 1937 y alistado en 1938, el Ark Royal 
fue el primer portaaviones británico 
derno. Las posteriores restricciones en 
el presupuesto, unido al modesto nivel 
de la aviación naval de aquella época, 
hizo que también fuese la primera uní 
dad de este tipo que entró en servicio 
después det Glorious en 1930. De cons¬ 
trucción muy cuidada y con un desplaza¬ 
miento similar at de este último, el Aric 
Royal parecía más grande al tener dos 
niveles de hangar con la altura adecua¬ 
da para afrontar el rápido crecimiento 
de las dimensiones de los aviones, con 
tres ascensores y dos catapultas. 

L,as características rnás innovadoras 
del Árk Royal radicaban en la solidez de 


su construcción debida al blindaje de la 
cubierta de vuelo y del hangar, cuyas 
paredes formaban parte integrante de la 
estructura del casco, solución constructi¬ 
va que, dada la limitación de espacio, 
permitió embarcar un número mayor de 
aviones respecto a las unidades anterio 
res como el Gloriom Sin embargo, la 
velocidad de ambos era de 31 nudos 
Mientras que los portaaviones que ha¬ 
bían sido transformados a partir de otros 
buques de guerra, tenían 16 cañones de 
calibre medio en posición idónea para 
afrontar solamente ataques de superfi¬ 
cie, el Ark Royal contaba con ocho mon¬ 
tajes dobles. upo destructor, con un am 
plio campo de Uro y gran elevación, 
adecuados por to lanío para su utiliza¬ 


ción tanto contra ataques de superficie 
como aéreos. Estos montajes iban insta 
lacios a cada banda en las bordas de la 
cubierta de vuelo. Finalmente, ante las 
exigencias de defensa contra ataques 
aéreos, los diseñadores previeron la ins¬ 
talación de numerosas armas au toman 
cas de pequeño calibre. Sin embargo, 
mientras la ofensiva aérea se rebeló más 
peligrosa para los portaaviones nortea¬ 
mericanos y japoneses, la flota bniánica 
que se enfrentó a armadas que carecían 
de buques de este upo, sufrió las perdí 
das mas graves en esta categoría a ma 
nos de submarinos, entre ellas la del 
propio Árk Royal hundido el 14 de no^ 
vtembre de 1941 en un viaje de regreso 
de Malta en demanda de Gibraltar, 


Características 
Ark Royal 

Tipo: portaaviones de línea. 
Desplazamiento: estándar 
22 000 toneladas; plena carga 
26 700 toneladas. 

Dimensiones: eslora 843,8 m manga 
28,9 m; calado 6,9 m. 

Planta motriz: turbinas ele vapor 
engranadas a tres ejes; potencia 
102 000 hp 
Velocidad: 31 nudos 
Blindaje: cintura 114 mm; cubierta 
64 mm. 

Armamento: ocho montajes dobles de 
114 mm. 

Aviones; unos 65. 

Dotación: i 575 hombres. 
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El Ark Royale n acción 

E! Ark Royal, el más famoso de toáoslos portaaviones británicos de la segunda guerra 
mundial, fue la primera gran unidad de su tipo en la Royal Navy construida como tal. A 
pesar de las repetidas afirmaciones alemanas de haberlo hundido, combatió 
hasta noviembre de 1941, cuando finalmente fue enviado al fondo por un U-boote. 
Durante su corta carrera, actuó contra la Francia de Vichy en el Norte de Africa, 
transportó aviones a Malta y contribuyo decisivamente al hundimiento del acorazado 
alemán Bismarck. 


El Ark Roya), a pesar de acluar en la güeña sólo' 
durante 27 meses, participó en numerosos com¬ 
bates Asignado a la Home Fleei (flota metropol- 
tana) andada en Scapa Ficw cuando se iniciaron 

las hostilidades, el 14 de setiembre de 1939, fue 
alcanzado por una salva de torpedos durante 
una de las primeras patrullas contra los submari¬ 
nos alemanes. En esta ocasión, la suerte estuvo 
de su parte, porque tres días más tarde, el Cou- 
rageous se hundió por un lecho análogo. 

Dos semanas después, cuando la Ilota zarpó a 
mar abierto para proteger a un submarino daña¬ 
do como consecuencia de una acción enemiga, 
aviones Blackburn Skua del Ark Royal consiguie¬ 
ron el primer éxito de la aviación navai al abatir 
un avión de reconocimiento alemán, que había 
guiado un ataque de bombarderos en picado 
contra el portaaviones, que logró salvarse por 
poco. Al mes siguiente, se separó de la Home 
Fleei para unirse a la Fuerza «K» en la búsqueda 
de una unidad corsaria alemana por el Atlántico, 
en torro al ecuador, que, desgraciadamente pa¬ 
ra el portaaviones resultó ser el acorazado de 
bolsillo Graf Spee , que operaba mucho más al 
sur. Er compensación, mientras el Ark Royal re¬ 
gresaba hacia el norte a comienzos de 1940, sus 
aviones interceptaron a cinco de los seis mer¬ 
cantes alemanes que intentaban regresar a su 
pama desde su refugio en España. 

La invasión alemana de Noruega, en abril de 


1940, sorprendió a los portaaviones en fase de 
adiestramiento en el Mediterráneo, donde la gue¬ 
rra todavía no había estallado, mientras que dos 
de sus grupos de Skua se encontraban en Gran 
Bretaña. El 10 de abril, 15 aviones de este tipo, 
partiendo desde las islas Oreadas, atacaron en 
picado y hundieron al crucero alemán Kónigs- 
berg en el puerto de Bergen, en el límite de su 
radio de acción. Aunque este hecho constituyó 
una plusmarca, ya que se trató del primer buque 
de gran desplazamiento hundido por una acción 
aérea, el Ark Royal y el Glnrious regresaron apre¬ 
suradamente a as aguas territoriales donde ha¬ 
bía permanecido como único portaaviones el Fu- 
rious. En el curso de la desastrosa campaña que 
terminó con la inevitable evacuación de los alia¬ 
dos en el mes de junio, los aviones embarcados 
desarrollaron una intensa actividad tanto sobre 
tierra como sobre el mar, con una elevada tasa 
de pérdidas. El Gbrious se hundió tras un com¬ 
bate con unidades enemigas de superficie y en 
la que el Ark Royal no pudo intervenir porque en 
ese momento servía de escolta a un convoy de 
tropas de importancia vital. 

Asi después de una última incursión sobre ef 
puerto noruego de Trondheim, donde uno de sus 
Skua lanzó, el 13 de junio, una bomba de 227 kg 
sobre el crucera de batalla alemán Scharnhorst, 
que sin embargo no explosionó, el Ark Royal , jun¬ 
to al crucero Hood. se dirigió hacia el sur para 


unirse a la Fuerza «H» del almirante Somerville. 

La flota francesa del Mediterráneo, cuya acti¬ 
tud no era muy clara, se distribuía en varias loca¬ 
lidades: el núcleo principal estaba inmobilizado 
en Tolón en la zona de jurisdicción del nuevo ré¬ 
gimen de Vichy; algunas potentes unidades te¬ 
nían su base en puertos de los territorios coloría¬ 
les africanos, y un grupo naval, compuesto por 
dos modernos cruceros y dos anticuados acora- 
zades, en la base de Mers-el-Kebir, en las cerca¬ 
nías de Orán. Gran Bretaña por ningún motivo, 
podía permitir que estas unidades cayesen en 
manos de un adversario ya superior pero ningu¬ 
na de las alternativas qué ofreció -llevar las uni¬ 
dades a zonas lejanas, fuera del alcance del 
enemigo o destruirlas- fue aceptada por los fran¬ 
ceses. Los británicos dieron un ultimátum y la 
fuerza naval de Somerville, formada por tres aco¬ 
razados con cañones de 381 mm y el Ark Royal, 
se presentó el 3 de julio at largo de Mers-el-Kebir. 
Mientras las negociaciones todavía se estaban 
desarrollando, las unidades francesas se apre¬ 
suraron a acelerar los preparativos de las máqui¬ 
nas para poder abandonar el puerto lo más pron¬ 
to posible, pero para prevenir esta eventualidad, 
los aviones embarcados minaron el canal de sali¬ 
da, hecho que dificultó las negociaciones. Una 
vez que éstas fracasaron los grandes cañones 
británicos abrieron ft lego a las 17.54 horas a una 
distancia de unos 13 700 m. ajustando gradual¬ 
mente el tiro con la ayuda de la observación aé- 


EI Ark Roya] responde a un a raque de aviones 
alemanes en el Mediterráneo. A pesar de la 
fuerte presión de ¡os bombarderos y torpederos 
enemigos, en 1941 logró reforzar Malta con unos 
170 cazas Hawker Hurncane. Al regresar de una 
de estas misiones fue torpedeado por el 
submarino aleman Lf-81. 
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El Ark Roya! en acción 



rea y provocando la elevación de grandes co¬ 
lumnas de agua en el puerto, que se mezclaban 
con el humo de los buques franceses dispuestos 

paro zarpar. Los daños fueron muy gruyes el 
nuevo crucero Dunkerque , alcanzado por una 
salva de tres proyectiles, se hundió en el mismo 
puerto; el anticuado Breiagne explosionó y se 
hundió; su gemelo Provence encalló y el deslruc 
tor Mogador fue alcanzado de lleno en ta popa, 
que resultó totalmente destruida. De las grandes 
unidades, sólo el crucero Strasbourg logró huir 
atravesando las barreras, y navegando próximo 
a la costa consiguió llegar a Biserta a pesar de 
que había sido alcanzado por dos bombas y dos 
torpedos de los aviones del Ark ftoyal. 

Tres días después, dado que el Dunkerque, 
aunque encallado, representaba todavía una 
amenaza, el Ark RoyaI volvió al escenario de la 
acción, para que algunos de sus Fairey Sword- 
fish efectuaran un lanzamiento de torpedos en 
las someras aguas del puerto. Uno de ellos al¬ 
canzó al blanco sin estallar, un segundo hundió a 
una uhidad auxiliar próxima al Dunkerque, mien¬ 
tras que un tercero hizo blanco sobre el casco de 
este infortunado pequeño buque y desencadenó 
la explosión de una serie completa de cargas cié 
profundidad, próximas al casco del crucero, que 
resultó gravemente dañado. En definitiva, la ope¬ 
ración de Oran resultó extraordinariamente desa¬ 
gradable para Gran Bretaña que, sin embargo, 
en la desesperada situación creada después de 
la retirada de Dunkerque, no pudo actuar de otro 
modo. 

£1 Ark RoyaI desarrolló una intensa actividad 
contra ¡os italianos en los dos meses siguientes y 
una acción más sobre una base francesa, esta 
vez Dakar, en Senegal, donde se encontraba el 
moderno acorazado Richeheu, destruico por un 
ataque de los aviones del obsoleto Mermes. Una 
vez que fracasaron fas negociaciones para ins¬ 
taurar en la zona la administración de la Francia 
Libro, en lugar de la de Vichy, se recurrió nueva¬ 
mente a la fuerza. La operación, que lendn'a que 
culminar caí un desembarco anfibio, resultó un 
completo fracaso tras infligir graves daños a nu- 
metosos buques briIónicos, a pesar cel apoyo 
de los aviones del Ark Royal, ampliamente utiliza¬ 
dos pero contestados duramente por bs cazas 
franceses de tierra, de forma que se perdieron 
nueve de ellos. 

Tras un breve periodo de reformas en Gran 
Bretaña y la reconstrucción de su línea de vueio 
con aviones Fairey Fuimar, el portaaviones se 
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En 1940 desempeño su función pnncjpaJ en los 
ataques británicos a la Bota francesa. Sus aviones 
minaron las saldas de Mers-el-Kebii para evitar 
Ja fuga de los buques franceses, pero en el 
puerto de Dakar (Senegal) fueron dura rue/t fe 
combatidos por los cazas franceses basados en 
tierra, 

reunió con la Fuerza «H» a comienzos de no¬ 
viembre y efectuó la observación del tiro durante 
ol bombardeo de Genova, desarrolló algunas in¬ 
cursiones sobre bases aéreas italianas antes del 
ataque a Tárenlo y se ocupó de la transferencia 
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Corte esquemático det Ark Royal 


1 t%ü£s ód salvamento 

2 Inclinación popel de ¡a 

Ci Ibinrtfl 

3 Proyectores uimnosos 
■t Móntalas múltipla cié 

a metralla doras 

5 Apoyo popel de cubierta 

6 Cubiertat le vuelo 

7 Cables de deiencibr 
B Montajes, bitubo de 

i 14 mm 

9 Antenas fie radio 
10 Director deliro de las 
piezas de 114 rom 


11 Plataforma a retiñía para 
las antenas 

12 Lancha motora 

1 : rímór compensado 

14 Chumacera del árbol deí 
propulsor 

15 Propulsor 

16 Arbol de propulsor 

1 7 Pañoles maten 
aviación 

iy Pasólo 

19 OniuM acorazada do 
114 rrirn 







































































Portaaviones británicos de la II guerra mundial 


Fuerza crfí»; eJ Ark Royal, el crucero de batalla 


-8 fimonera 

49 Camarade ¡ ni el k jane ¡a 
aérea 

50 Cámara de meteorología 

51 Hangar superior 
S? Hangar *r 

53 Salvavidas 

54 Puente de primera gatería 


?3 l.niHfia 
30 Salado calíferas 
3í Calderas 

Y: M. srrif .,i'o i Iivhipr i- 

de caidoms 

n I ‘ n^uoHíi bUnrl^rf ■* H* • 

chimeneíis 
44 Doble f ontSo 
35 Estructura d&l puente 
16 \ maílla de c hi menea 
37 Salida de Humos 
18 SemM J cH¡; de señales 
a pontaje 

.19 Bal Pía radío-guia 
10 Palo mayor 

4 1 : -r-.-iraVk- 'fiir’sni^i- im-S 

42 Plataforma de ms frumentos 
rrtettMjrukAjiuus 

43 Sala de control remoro 

44 Estación de di rece ón de 
Uro píelas -porn-porn* 

45 Puente de al m¡ranta 

46 Sala de navegación 

47 Plataforma del corroás 


24 Ascensor 

25 Lancha motora 

26 Cúter 

21 Cuí’iUfti blindada 
de 64 mm 

28 SnlncJr matHJmac 


20 Pbma (capa? para 
5 443 kgj 

21 Chatupa a nñoíor 

22 Mampato cortafuegos 

23 Montajes múltiples 

rfiiliritiFeos -pom-ponv 


Renown y el crucero Sheffleld. En el curso del 
ataque al acorazado aleman Bis mar k« los aviones 
Swordíssh del portaaviones atacaron por error al 
Sheffeld, pero después le remediaran al poner 
fuera del servicio el sistema de gobierno del 
Bismarck con una audaz acción torpedera , 


55 Puente de segunda galería 
giosi 

56 Cubierta acorazada 
5? Saladamaquinaria 

hidráulica 

58 Mamparo Iransversai 

59 Cantina 

60 Camareta 

Cl i .iVíiMdfiriá 

62 Ascensores de armamento 

63 Sala de control 

64 G a sol i n a do a vi ac ion 

65 Pañoles clo armamento de 
aviación 

66 Esianienas municiones 


R Cor?inas cortafuegos 
7 3 í rari spor ? -ador as pñ r. i 
bombas de 113 kg 

74 Fairey Swordfish Mk II 

75 Pañoles 
78 Soldados 

7 * I ní^i do fk-ivurión 

78 Catapultas 
hidrofmimáiicas 

79 Rotea lerminai de catapulta 

80 Cintura desrtvagneti? adora 

81 Anotas 

82 Proa (roda) 

83 Pie do roda 

84 Quilla 

85 Rodador de agua de mar 


67 Pañoles de ios montajes 
-onm-pom- 

68 Mamparo longitudinal de 
38 mm 

69 Secaría 

70 Combustible 

7 1 C libio ría uqor simada de 
89 m 
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El Ark Roya1 en acción 



En la ruta de regreso hacia Gibraltar, tras una misión de transferencia de aviones a Malta, el 13 de 
noviembre de 1941, el Ark Royal fue atacado por el submarino alemán U-Sl y alcanzado por un 
solo torpedo en el costado de estribor. 



Una masa de agua obstruyó las salidas de aire de 
las calderas a lo que siguió la parada de ¡os 
generadores eléctricos. 



La tripulación se reunió sobre la cubierta cuando un destructor se acercó al portaaviones. Los 
remolcadores de salvamento se esfajban acercando a la zona, pero entretanto el embarque de agua 
era inachicable. 


Dado que ¡a escora aumentaba rápidamente, se 
tocó abandono de buque y en las primeras horas 
del 14 de noviembre el Ark Royal se hundió. 





































































































Portaaviones británicos de la II guerra mundial 


de aviones asi como de la escolta de los con¬ 
voyes hacia Malta, manteniendo a distancia, con 
su presencia, a ia Flota italiana. 

En marzo de 1941, la Fuerza «H» dejó escapar 
una presa especialmente codiciada constituida 
por los veloces cruceros alemanes Schamhorsl y 
Gneisenau , de regresa tras una incursión coro¬ 
nada por el éxito sobre las rutas del tráfico mer¬ 
cante. Avistados por un avión del Ark Royai a 
unos 1 000 km del cabo Finisterre, los buques 
enemigos lograron evitar el choque armado con 
maniobras evasivas y también por errores en el 
servicio de comunicaciones de las unidades bri¬ 
tánicas. 

Dos meses más tarde, otra unidad corsaria 
alemana fue localizada por la Fuerza «H» en el 
Atlántico. Esta vez se trataba del acorazado Bis- 
marck que. después ce hundir al Hood el 24 de 
mayo y, dañado como resultado de la operación, 
salió al océano por el estrecho de Dinamarca, 
dirigiéndose hacia Alemania con dos cruceros 
británicos a sus talones. Estos últimos guiaron al 
nuevo portaaviones VictOfiüus subte el enemigo 
y, a pesar de la inexperiencia de! personal de 
vuelo, sus aviones lograron ¡mpactar con un tor¬ 
pedo en el combés del acorazado, aunque sin 
conseguir detenerlo. Perdido el contacto por los 
dos cruceros y realizado sin éxito un reconoci¬ 
miento de los aviones del Victorius con las prime¬ 
ras luces del día, siguieron 32 horas de ansie¬ 
dad, hasta que un hidroavión Consolidated Cata¬ 



lina avistó ruevamente al Bismarck. Éste, aunque 
perdiendo combustible, ya estaca próximo al re¬ 
fugio del puerto de Brest y bastante alejado de la 
Home Fleet: en cambio, la fuerza «H» se había 
dirigido hacia el norte en previsón de una even¬ 
tualidad de este tipo, encontrándose en buena 
posición, tn avión del Ark Roya! estableció el 
contacto a mediodía del 26 de mayo. Siguió una 
acción de aviones de torpedeo que, dirigida por 
radar debico a las adversas condiciones meteo¬ 
rológicas, se lanzó sobre el Sheffield por error, 
afortunadamente sin provocar daños porque el 
buque logró evitar los torpedos maniobrando con 
gran habilidad. Pasaron cinco horas anles de 
que se pudiese preparar un nuevo ataque. Una 
segunda oleada de aviones de lorpedeo despe¬ 
gó finalmente y se dirigió sobre el objetivo tenien¬ 
do como punto de referencia al Sheffield. mien- 
Iras que las condiciones meteorológicas estaban 
empeorando. Dos torpedos alcanzaron al Bis- 
marek dañando gravemente el limón y el eje de 
una hélice. El buque navegaba ya a una veloci¬ 
dad muy reducida y fue atacado durante toda la 
noche por los destructores británicos, hasta que 
la mañana siguiente se hundió has un intercam 
bio de artillería con los acorazados adversarios 
El 13 de roviembre de 1941, ia suerte lo aban¬ 
donó imprevistamente. De regreso en demanda 
de Glbraltar después de una de las misiones en 
Malta, fue alcanzado por un torpedo del submari¬ 
no alemán U-81. A sólo 80 km de la base, en un 

La eslora del casco del Ark Royal, que estaba 
protegido por una cintura blindada de 114 mm, 
consentía su entrada en los diques secos de la 
época. La cubierta de vuelo tenia una profección 
de 64 nun y ascensores bastantes pegúenos gue 
no disminuían su robustez. Las dos catapultas 
hidráulicas eran adecuadas para aviones de un 
peso máximo de 5 443 kg y el emplazamiento de 
ocho montajes dobles de 114 mm de ¡as dos 
¿andas permitían un exce/enfe campo de tiro. 


principio pareció que podía salvarse: después, 
uera de servicio los generadores eléctricos, el 
embarque de agua se hizo imposible de achicar 
y provocó una escora cada vez más acentuada 
del buque que lúe abandonado sin realizarse 
ninguna tentativa de remolcarlo. Cuando final¬ 
mente llegaron a! lugar las unidades de salva¬ 
mento, ya era demasiado tarde; e! Ark Roya!, en 
las primera:; horas del 14 de noviembre, se hun¬ 
dió 14 horas y media después del ataque y a tan 
sólo 40 km de la seguridad. 
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GRAN BRETAÑA 

Clase «Illustrious» 


Las cuatro unidades de la clase «Illus 
ttious» fueron puestas en quilla en 1937 
para afrontar la eventualidad de una 
auem que parecía muy próxima. Res¬ 
pecto a la protección en particular, por 
ausencia de experiencia bélica específi¬ 
ca, se adoptaron las mismas medidas 
que para el Árk Roya! en el blindaje ho¬ 
rizontal y vertical, con el añadido de 
mamparo de 114 mni para el hangar Lo:; 
tres primeros portaaviones de la clase 
Hiustnous. Vicionous y fbrintdiíb/e- 
(botados en 1939) alojaban de esta ma¬ 
nera a los aviones en una especie de 
cata blindada (un único hangar para U 
mirar e! desplazamiento hacia arriba del 
centro de gravedad) pero, per el contra 
no. no siendo significativamente más 
pequeños que el Ark Roya! embarca¬ 
ban un número inferior de aviones. Una 
reducción tan drástica de la principal 
arma de un portaaviones, induto a que 
se revisara el proyecto y en la cuarta 
unidad, el Indomitable (botado en 1940) 
se Dptó poi un blindaje má? ligero v la 
instalación de un segundo hangar 
La solidez constructiva de los tres pri¬ 
meros buques se mostró providencial ya 
que la guerra que realizaron, a diferen¬ 
cia de la de otros portaaviones británi¬ 
cos, tuvo más características antiaéreas 
que ant¡submarinas. En efecto, inmedia¬ 
tamente después de la accicn sobre Ta 
rente, el tlluslnous sobrevivió a un ata¬ 
que en picado; igual le auccdio al Fomn 
dable lias la batalla del cabo Matapán. 
Posteriormente, en las operaciones en 
el Océano Pacifico, ni siquiera los avio¬ 
nes suicidas japoneses ¡kamikazé) lo¬ 
graron poner fuera de combate a estos 
portaaviones. Ello fue debido en concre¬ 
to a su protección horizontal y, actual¬ 
mente, se puede decir que el blindaje 
vertical rp nzás fuese excesivo frente a la 
dismnución dei número de aviones que 
se podían embarcar aunque en el Paci¬ 
fico estos buques embarcaron un núme¬ 
ro de aparatos superior en un 60 por 
ciento al previsto inicialmente, Cuando 
posteriormente los norteamericanos 
también adaptaron la concepción de cu 
bierta blindada, no lo hicieron en detri 
mentó de la capacidad de embarque de 
aviones sino de aumentar el desplaza¬ 
miento de los propios portaaviones. Las 
cuatro unidades sobrevivieron a la gue¬ 
rra y fueron desguazadas en 1956, 1969. 
1955 y 1933 respectivamente 

Características 
Clase «Illustrious» 

Tipo; portaaviones de 1¡ nea. 
Desplazamiento, esíándur 113 OOU 
toneladas plena carga 25 SOOtoneladas 
Dimensiones: eslora 229,7 m manga 
29.2 m; calado 7,3 m. 

Planta motriz; turbinas de vapor 
entrañadas a tres ejes potencia 
110000 hp, 

Velocidad; 51 nudos 
Blindaje: cintura y mamparos del hangar 
11 4 inm (en el Indetnitable, 38 mm} 
cubierta 76 mm 

Armamento: ocho montajes dobles 
bivalentes de 114 mm seisócluples 
antiaéreos de 2 libras; ocho montajes 
antiaéreos de 20 mrn, 

Aviones: unos 45 (Indomilable, 65). 
Dotación: l 400 hombres, incluido el 
personal de vuelo 



f 








- 
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Arriba. El Formidable, aquí 
fotografiado desde el acorazado 
Waxspite, operó en el área 
mediterránea durante la mayor 
parte de ¡a guerra. 


Izquierda. El Illustrious entró en 
servicio en agosto de 1941 y se 
dirigió directamente hacia el 
Mediterráneo, donde sus aviones 
hundieron dos destructores y 
efectuaron incursiones en el Norte 
de África, 



Si bien menos protegido que otras 
unidades de su clase, el 
Indomítable logró sobrevivir 
cuando fue alcanzado por dos 
bombas de 500 kg en eJ curso de ¡a 
operación «Pedestal» y por un 
torpedo bJ Ibiqo de SícÚxb en 1943, 


Abajo. La clase «ülustrious» fue 
probablemente ¡a más resistente de 
los portaaviones en servicio 
durante la segunda guerra mundial, 
aunque su potente blindaje causó 
una disminución de los aviones 
embarcados. 




T*-' 


. 4 

■ ' 



¡: ] 






1132 


mpfcHai '.'Va r 













































































































































GRAN QRL TANA 

Clase «Implacable» 


Aislados unos 30 meses después de la 
dase ■Ulustnuus». los des jjoriaaviones 
clase «Implacable» estaban más próxi¬ 
mos al prototipo Ark Royai en cuanto a 
sus características constructivas, al te¬ 
ner el mamparo del hangar reducido a 
un espesor de sólo 38 mra La velocidad, 
más elevada, los Lisa más idóneos para 
operar en el océano Pacifico junto a los 
portaaviones norteamericanos dase 
* Essex». si bten eran mucho rnás peque 
ños que éstos últimos. El Implacable y el 
índefatogable, las dos unidades que 
componían la clase, fueron puestas en 
quilla en 1939 y botadas en 1942 y 1944 
respectivamente. Tuvieron una fase de 
alistamiento más prolongada de lo nor¬ 
mal debido a la sobrecarga de trabajo 
de los astilleros durante el periodo béli¬ 
co y por lo tanto, un periodo operativo 
relativamente corto. Ya en marzo de 
1944, el ¡ndefatigable, casi sin haber en¬ 
trado en acción, consiguió una nueva 
plusmarca cuando aterrizó sobre él. por 
primera vez, un avión bimotor de Havi- 
liand Mosquito Destinado al Extremo 
Ornente, para unirse a leí Rota Británica 
del Pacífico, que poi aquella época esta¬ 
ba creciendo rápidamente, el Indefáti 
gable antes de abandonar el escenario 
europeo, participó en las incursiones 
contra el acorazado alemán Tirpitz. que 
se ocultaba en un fiordo reniego El aco¬ 
razado alemán fue dañado lo suficiente 
como para que permaneciera en coriti 
raías reparaciones. En esta ocasión, los 
aviones embarcados proporcionaron 


unas prestaciones bastante mediocres y 
fueron sustituidos posteriormente con 
aparatos más modernos junto a la Flota 
Británica del Pacifico, los dos portaavio 
nes Combatieron en una guerra ya gana¬ 
da, en un teatro operativo donde la par¬ 
ticipación bi ¡tánica no estaba muy bien 
viste por sus aliados norteamericanos. 

En el período posi bélico desempeña 
ion funciones de adiestramiento funda¬ 
mentalmente y fueron dados de baja en 
1955 y 1956 respectivamente, poco más 
de diez anos después de su entrada en 
servicio, ya que no lúe considerada 
oportuna su restructuración, como le su¬ 
cedió al Vicionous. 

Características 

Clase «Implacable» 

Tipo; portaaviones de linea. 
Desplazamiento; estándar 
26 000 toneladas; plena carga 
31 100 toneladas. 

Dimensiones: eslora 233,4 tu, manga 
29.2 m calado 7,9 m. 

Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a cuatro ejes; potencia 
110 000 hp 

Velocidad; 32,5 nudos 
Blindaje: cintura 114 mm pared del 
hangar 38 inm; cubierta 76 irini 
Armamento: ocho montajes dobles 
bivalentes de 114 mm. seis óctuples 
antiaéreos de dos libras, 

Aviones: unos 70. 

Dotación: I 800 nombres, incluido el 
personal de vuelo 



Arriba. El portaaviones Implacable Abajo. El mismo buque en e¡ canal 
fotogra fiado mientras regresaba a de Suez mientras se dirigía a unirse 

Sidney en ¡94S. a ¡a Flota del Pacifico. 




GRAN 8Ht I AMA 

Unicom 




Con una loable visión de futuro en reía 
ción «I tonelaje total del número de por 
(¿aviones que serian construidos, los 
presupuestos de la Royal Navy de 1938 
permitieron la realización de un nuevo 
tipo de unidad encargada del manteni¬ 
miento de los aparatos de la aviación na¬ 
val. destinada a expandirse enorme 
mente en un breve plazo En síntesis, re 
presentaba el equivalente de las unida¬ 
des de apoyo de los destructores o sub¬ 
marinos, capaces de proceder a las re 

paraciones que no podían efectuarse en 
los propios portaaviones en zonas leja¬ 
nas de las bases Definidas corno «bu 
que taller de aviones», también tenía 
una cubierta de vuelo -instalada debido 
a la carencia de portaaviones en el tiem¬ 
po de guerra- y dos hangares, como el 
Ark Royal. 

Puesto en quilla en 1939 v bolado eri 
1941, füe alistado en 1943, a tiempo para 
unirse a los portaaviones de escolta 
(CVE) de la Fuerza V, que tenían la mi¬ 
sión de proceder a la cobertura aérea 
en el mar y en tierra durante las 24 lluras 
siguientes al desembarco aliado en Sá¬ 
lenlo. En esla ocasión y debido a la baja 
velocidad y a las reducidas dimensiones 
de la cubierta de vu< -lo de los CVE ade 
irás de la ausencia casi total de viemo, 
se perdieron más de 40 cazas Superna- 
nne Seafíre, antes de que la conquista 


de una base aérea terrestre, cuatro días 
después del desembarco, pusiera re¬ 
medio a In situación I ,n estas mismas fe 

chas, la velocidad más elevada del Uni¬ 
com, unos seis nudos más respecto a los 
CVE. junto a las mayores dimensiones 
de su cubierta de vuelo, impidieron qui¬ 
las pérdidas fuesen más graves A ro 
mienzos de 1944 el Unicom estaba en el 
Extremo Oriente, donde ooeró en am¬ 
bos tipos de misiones, porque el Victo 

bous tardaba en llegar a este teatro ope¬ 
rativo, Al terminar el conflicto pasó a la 
reserva durante algunos años para en¬ 
trar de nuevo en servicio con ocasión de 
¡a guerra de Corea. Utilizado como bu¬ 
que taller, su función principal operó en 
torno a Sintnipur iransporlando los avio¬ 
nes de reserva y, ocasionalmente, tam¬ 
bién grupos de tropas. Fue retirado de) 
servicio en 1959 


Características 

Unicom 

Tipo: buque taller de aviones y 
portaaviones ligero de segunda linea 

Desplazamiento: está ndar 

14 750 toneladas 

Dimensiones: eslora 195 I n manga 
27,4 m. calado 5,8 m 
Planta motriz: turbinas de vsjxir 
engranadas a dos ejes; potencia 
40 000 hp. 


La carencia de portaaviones en el 
curso de la guerra hizo que el 
Unicom, proyectado or/gmaimenfe 
como «buque taller de aviones», 
operase también en dicha función. 
Como parte de la Fuerza V 
contribuyó a la cobertura aérea en 
el desembarco de Salemo de 1943 
y entró en acción en aguas de 
Okinawa al año siguiente. 

Dotado con un doble hangar como 
el Ark Royal, el Unicom fenia un 
casco más corto, con una 
apariencia poco habitual. En ¡a 
reserva de 1946 a 1949, regreso al 
servicio como buque de transporte 
de aviones y de tropas durante la 
guerra de Corea. 


Velocidad: 24 nudos 
Blindaje: ninguno 

Armamento; cuatro montajes dobles 
bivalentes de 114 mm. y tres óctuples 
antiaéreos de cuatro lubos. doce 
montajes antiaéreos de 20 mm. 

Aviones: 35, utilizado como portaaviones 
ligero. 

Dotación: I 0SC hombres. 
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GR m BRETAÑA 

Buques CAM 



avión y regresar con una reserva limita¬ 
da de combustible y sin posibilidad de 
volver a apontar. De esta forma, si la 
costa amiga se encentraba próxima -he¬ 
cho que no sucedía con frecuencia- el 
piloto intentaba llegar a ella, en caso 
contrario, se dirigía hacia el convoy y 
descendía sobre el mar con la esperan¬ 
za de ser recogido rápidamente antes 
de morir ahogado o de frío. 

Una vez establecido el contacto el 
avión enemigo normalmente sucumbía 
frente a las superiores prestaciones de 
ios cazas británicos, armados con ocho 
cañones, El primer éxito se atribuyó a tu 
Humearte del POS Maplin en agosto de 
1941, antes de la acción en que participó 
eí CVE Audacity en el mes de setiem¬ 
bre. durante su ciclo operativo inaugu¬ 
ral 

La primera unidad CAM fue el Lmpi- 
re Rmnbow, A mediados de 1942, el 
avión de! Empire bamence. que forma¬ 
ba parte del convoy PQ16 ea ruta hacia 
la Unión Soviética entre continuos ata¬ 
ques alemanes, abatió un avión de tor¬ 
pedeo Heinkei He 111 y dañó a otro. Al 
regresar de la misión, no encontró su 
buque que, resultó hundido durante la 
acción. Con el convoy PQ18, el Humea 
ne del Empire Morn destruyó un avión, 
impidió el ataque de oíros y fue capaz 
de aterrizar en territorio soviético. 

Los buques CAM en el breve periodo 


de su servicio de guerra -ya que se inte- 
(Tro ron y poco después se sustituyeron 
con los CVE y ios MAC (portaaviones 
mercantes)- contribuyeron en gran ma¬ 
nera a las operaciones bélicas en una si 
tuación desesperada, No es posible in¬ 
dicar aqui sus características dada la 
gran diversidad de los lipos. 


Una vez lanzado desde un CAM, ei 
piloto no tenia ninguna posibilidad 
de volver a posarse. Después de la 
acción, debían lanzarse en 
paracaídas sobre el convoy. 

La crónica escasez de portaaviones 
de la Roya] Navy en los primeros 
años de guerra llevó a la 
desesperada decisión de alistarlos 
CAM, buques mercantes con un 
avión de caza instalado sobre una 
catapulta situada a proa. 


Los aviones de largo alcance de la Luft 
waffe comenzaron a constituir-una ame¬ 
naza muy sena para los convoyes britá¬ 
nicos al estar las costas continentales eu¬ 
ropeas en manos alemanas a partir de 
mediados de 1940, desde el cabo Norte 
hasta las fronteras españolas. Impulsa¬ 
dos por la desesperación, los británicos 
adoptaron la decisión de alistar buques 
mercantes con catapultas (Cafapuá- 
Armed Merchantman, CAM), mientras 
que los portaaviones de escolta (CVE) 
estaban todavía en fase constructiva, ini¬ 
ciándose este proceso con tres unida¬ 
des y con el anticuado portahidroavio- 
nes Pegasus que, clasificados como bu¬ 
ques con catapulta para aviones de caza 
(Fighter Catapult Ships, FCS) fueron do¬ 
lados Con m Hawker Humearle o un 
Fairey Fulmar y sirvieron para la experi¬ 
mentación práctica de la idea. Poco des¬ 
pués se inició la transformación de 50 
mercantes de diverso desplazamiento, 
que conservaron la insignia de la flota 
comercial y tripulación civil y montaron 
una catapulta sobre el castillo de proa 
con una estructura fijada sobre la crujía 
del buque Los pilotos, procedentes del 
grupo de cazas para buques mercantes 
de la RAF, estaban obligados a esperar 
durante horas en la carlinga, con los ata¬ 
lajes asegurados, hasta que se anuncia¬ 
ba el avistamiento de un avión enemigo, 
Una vez lanzados, debían interceptar al 
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^111^ GRAN BRETAÑA 

Audacity 



O Hanwver, un buque mixto mercante' 
pasajeros de la línea Harriburgo Esta¬ 
dos Unidos, capturado por la flota bnlá- 
nica al largo de Santo Domingo en fe' 
biero de 1940, fue el primer buque roer 
cante t ruis formado en portaaviones- La 
unidad, que entró en servicio oon el 
nombre de Audacity en junio de 1941. 
tenía en dotación aviones de caza para 
contrarrestar la amenaza de los aviones 
de patrulla marítima de largo alcance de 
la LüJtwaífe y, cuando era posible, tam 
bién aviones Fairey Swordfish que ase¬ 
guraban cierto grado de protección an- 
tisubmarma La estructura básica consis 
tia en una cubierta de vuelo de 140 m 
que se extendía desde el castillo proel, 
oportunamente elevado, hasta el alcá¬ 
zar, provista sólo con dos cables de fre¬ 
nado y una barrera al tiempo que cara* 
cia de elevadores al no existir hangar 
Debido a la escasez de Hawker Sea Hu 
encane, el Audaoty embarcó los avio- 
nes Grumman F4F 3 Wtldcat; per lo de^ 
más, conservó prácticamente íntegra su 
capacidad de alojamiento original, nota¬ 
blemente confortable, al contrario que 
las estructuras añadidas, muy esparta¬ 
nas. para el componente aéreo 
La primera misión del pequeño por 
faaviones se produjo en setiembre de 


i941 encuadrado en el convoy OG4L 
procedente de Gran Bretaña y en direc¬ 
ción a Gibraltar Fuertes ataques por 
aviones y submarinos alemanes provo¬ 
caron el hundimiento de seis buques, 
pero se evitaron pérdidas más graves 
gracias a los aviones del Audacity, que 
obligaron a numerosos buques enemi 
gos a sumergirse y. por consiguiente, a 
peraer el contacto. Además abatieron 
un Focke-Wulí Fw 200C y obligaron a al¬ 
gunos otros a abandonar sus misiones. 

El portaaviones regresó a mediados 
de diciembre con eí convoy siguiente, 
HG76. que sólo perdió dos buques fren 
te al hundimiento de cinco submarinos 


enemigos en una dura batalla que duró 
ininterrumpidamente cuatro días. El 21 
de diciembre, alcanzado poi ires torpe¬ 
dos, el Audacity se fue a pique, pero ha 
bía demostrado claramente la valía de 
los portaaviones de escolta. 

Características 

Audacity 

Tipo: portaaviones de escolla 

Desplazamiento: estándar 
5 540 toneladas. 

Dimensiones: eslora 144,7 m; manga 
17,1 rn. calado 8 r 3 m. 

Planta motriz: motores diesel a ríos ejes; 
potencia 4 750 hp. 


Eí pequeño núcleo de aviones de 
caza def Audacity , el primer 
porfaa viernes de escolta, podía 
representar la salvación o el fin de 
los buques mercantes de un 
convoy . En ocasión del convoy 
OG 4l t el grupo aéreo embarcado 
destruyó m Focke- Wülf Fw 200C y 
ahuyento numerosos submarinos. 

Velocidad: 15 nudos. 

Blindaje: ninguno 

Armamento: un cañón de 102 nrni y 
algunos otros de pequeño calibre. 
Aviones: seis. 

Dotación: no se conoce. 
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Tarento: operación «Judgement 


» 


Una. de las operaciones más audaces y 
de mayor éxito de la Royal Navy durante 
la segunda guerra mundial fue el ataque 
a Ja Sota italiana en Tarento. La acción 
había sido planeada varios años antes, 
cuando la intensificación de la política 
beligerante italiana hizo evidente la 
posibilidad de una guerra en el crítico 
Mediterráneo. 

En junio de 1940 ei equilibrio estratégico en el 
Mediterráneo se rompió tras la caída de Francia y 
la entrada en la guerra de Italia que poseía una 
Armada pótenle, en óptima posición para domi¬ 
nar los angostos pasos de la parte central de la 
cuenca. 

la flota británica en el Mediterráneo, al mando 
del almirante Cunningham. se distribuía entre las 
bases de Gibraltar, Malla y Alejandría, distantes 
la primera de la última unos 3 220 km. Malta, si¬ 
tuada prácticamente en medio, era considerada 
por el Almirantazgo británico como una posición 
clave que debía defenderse a toda costa, mien¬ 
tras que las potencias del Eje. a| parecer, no ha¬ 
bían previsto una guerra en el África septentrio¬ 
nal y se dieron cuenta demasiado tarde de la im- 
ponancia estratégica de la isla 

Al igual que la atemara, la Armada italiana ca¬ 
recía de portaaviones a partir det supuesto -to¬ 
talmente teórico de que su zona de interés ope¬ 
rativo podía ser cubierta con aviones basados en 
tierra. En cambio, los británicos, conscientes del 
valor de los portaaviones, destacaron al menos 
uno de forma constante en el teatro operativo del 
Mediterráneo. Con anterioridad al inicio de las 
hostilidades en este escenario, el único disponi¬ 
ble. el Giorious , había sido transferido al océano 
índico a la búsqueda de un buque corsaro y 
posteriormente a aguas europeas para rempla¬ 
zar al Courageous , hundido poco antes. 

Cuando el Giorious lambién se perdió en junio 
de 1940, se envió, como refuerzo a la escuadra 
de Cunningham, al Eagie, seguido en agosto por 
el nuevo portaaviones flbstrious. Juntos, totaliza¬ 
ban 42 aviones torpederos Fairey Swordtish, idó¬ 
neos también para la búsqueda y reconocimien¬ 
to, y 19 cazas Tairey Fulinar y Gloster Sea Gla¬ 
diator. 

La flota británica fue muy activa desde un prin¬ 
cipio, facilitando el transporte de refuerzos de 


poniente a levante y contribuyendo a robustecer 
las defensas de Malta, mientras que la flota Italia 
na. que se mantenía a la espectativa, representa¬ 
ba una amenaza potencial constante. 

La principal base naval italiana era Tarento, si¬ 
tuada en la parte meridional de la oenInsula y por 
elfo no muy lejana de Malla. Los británicos ya ha¬ 
cía tiempo que habían planeado un ataque so¬ 
bre el puerto en el curso de sus maniobras y se 
lomó en consideración ya más concretamente en 
1935, como medida para una eventual respuesta 
a la invasión de Abisinia por parte de Mussolini, 
Dicho plan fue reconsiderado apenas estuvieron 
disponibles dos unidades portaaviones y el 21 
de octubre de 1940, se iniciaron los preparativos 
para llevarlo a cabo; con este objetivo, los avio¬ 
nes Martín Maryland de la RAF, con base en Mal¬ 
la, pusieron en marcha un programa prefijado de 
reconocimientos sobre Tarento, pero un incendio 
ocasionado en el hangar del lllustnous, que puso 
luera de servicio a numerosos aviones, retrasó el 
fin de los prepaialivus. 

La causa que hizo urgente la operación fue el 
ataque italiano a Grecia, iniciado de forma ines¬ 
perada el 28 de octubre; en consecuencia la flota 
británica se encontró ante nuevas obligaciones 
bélicas, la más importante de ellas la de mante¬ 
ner abierta la rula del Mediterráneo de este a 
oeste La incursión se decidió el 11 de noviem¬ 
bre, y en esc intervalo se camuflaron los movi¬ 
mientos de los buques de guerra con ia actividad 
de diversos convoyes, de forma que la Armada 
italiana no se percatase lo que se preparaba. Pe¬ 
ro el Fagle , dañado gravemente por bombas du 
rante la batalla de punta Slilo en el mes de julio 


anterior tuvo que ser excluido de la empresa, 
dejando en herencia la misión al tllustrious junto a 
cinco de sus Swordtish adiestrados en acciones 
nocturnas. La flota zapó de Alejandría eí 6 de 
noviembre de 1940 cubiertos por dos convoyes 
aue se dirigían a Creta y Malta respectivamente, 
de modo que se camuflara el verdadero objetivo 
de la misión. El día 8 bs cazas del Hlustrious se 
mantuvieron ocupados contra posibles persegui¬ 
dores y bombarderos y, al día siguiente, tres 
Swordtish hubieron de amarar por problemas en 
el combustible, contaminado. 

Por lortuna para los británicos, un último reco¬ 
nocimiento efectuado en la mañana del 11 confir¬ 
mó que et retraso para la operación se había 
vuelto providencial; cinco acorazados italianos 
se encontraban en Tarento y un sexto llegaría en 
el curso del día iodos estaban fondeados en 
Mar Grande, e! espacioso puerto exterior de for¬ 
ma helíptica protegido con rompeolas hacia el 
largo, con una longitud de unos 6,4 km en el eje 
principal de noreste a suresie. con la ciudad si¬ 
tuada al norte y un estrecho cana! navegable que 
conducía al puerto interno, Mar Piccoto, refugio 
habitual de cruceros y destructores y sede de un 
muelle para hidroaviones. La defensa de la base 
consistía, además de en la artillería de los bu¬ 
ques. en 21 baterías de cañones de calibre me¬ 
dio y 22 proyectores, Desgraciadamente para los 
italianos, sólo un tercio de las obstrucciones de 
redes contratorpedos programadas estaba en¬ 
tonces en servicio, mientras que la mayor parte 
de las defensas aéreas, formadas por gobos 
cautivos, había sido dañada por una lornenta 
pocos días antes. El reconocimiento británico 
confirmó que en tales circunstancias la incursión 
sería posible utilizando medios limitados y, en 
consecuencia, se decidió emplear únicamente 
21 aviones en la acción directa, utilizándose los 
demás en ataque de diversión y en dos oleadas. 




Aviones Swordfish despegaron en ¡a madrugada 
dei 11 de noviembre de W41 y se dirigieron 
hacia la base naval de Tarento, a una distancia 
de 275 km. Los pilotos británicos teman ante 
ellos un vuelo de horas en una cabina abierta, 
ateridos de frío, antes de poder atacar a ¡os seis 
acorazados italianos anclados. 











Tarento: operación «Judgement» 


La primera de ellas, formada por doce aviones 
(seis con torpedos y los restantes, unos con 1 6 
bengalas con paracaídas de combustión lenta y 
cuatro pequeñas bombas y otros con bombas 
de 250 kg) y la segunda de nueve aparatos. Las 
bengalas iluminarían los blancos principales pa 
ra los aviones de torpedeo que realizarían la ac¬ 
ción a bajísima cota, mientras que las bombas 
serían utilizadas en las acciones de diversión en 
Mar Piccolo sobre buques auxiliares, el muelle y 
los depósitos de combustible. 

La composición de la formación naval británi¬ 
ca. que fue atacada en la tarde del 11, despistó a 
los italianos sobre la verdadera naluraleza de su 
presencia en el mar. A 275 km del objetivo, en 
condiciones meteorológicas óptimas, los prime¬ 
ros doce Swordfish despegaron, muy cargados, 
y a fas 20,40 los pilotos ya estaban en ruta hacia 
Tarento. Mucho tiempo antes de su llegada, la 
base se iluminó bajo la cascada multicolor de un 
disparo antiaéreo prematuro, provocado por los 
fonolocalizadores que habían percibido el ruido 
de los aviones británicos; afortunadamente para 
éstos, los italianos no disponían de interceptado- 
res nocturnos. 

A las 23,02 los aviones británicos soltaron las 
primeras bengalas a una cota de 1 370 m, segui¬ 
das por oirás con 800 m de intervalo unas de 
otras. Los aviones de torpedeo se dividieron en 
dos grupos para atacar en dos direcciones dis¬ 
tintas: suroeste y noroeste; el primero tuvo que 






atravesar en medio de los invisibles cables de los 
globos cautivos -y la baja velocidad de los 
Swordfish (140 km/h) se mostró ventajosa en es¬ 
ta ocasión- mientras el fuego antiaéreo se inten¬ 
sificaba aunque no era apoyado por los proyec¬ 
tores. Los aviones se lanzaron sobre el fondea¬ 
dero y, volando más bajos que las chimeneas de 
los buques, perseguidos por las trazadoras, hun¬ 
dieron el Cavourcon un único torpedo y alcanza¬ 
ron el Littorio en el lado izquierdo. Uno de ellos se 
perdió. Simultáneamente, los bombarderos ha¬ 
bían provocado un gran incendio en el muelle 
que fue aprovechado después por los británicos 
como punto de referencia para la segunda olea¬ 
da, llegada unos 40 minutos más tarde. 

También esta vez las bengalas iluminaron la 
silueta de los buques en la oscuridad Los cinco 
aviones de torpedeo de este grupo, procedentes 
del norte, después de realizar un amplio giro y 
teniendo cuidado de evitar a los compañeros, 
además de a los globos cautivos, lanzaron sus 
torpedos a una altura de unos seis metros, alcan¬ 
zando al Duilio y al Littorio una vez más Un avión 
fue abatido y un segundo resultó dañado. Las 
bombas lanzadas por los aviones de la segunda 
oleada no explosionaron por defecto de las es¬ 
poletas. incluida una que ímpactó sobre el cruce¬ 
ro Trento . 

Al amanecer del 12 de noviembre, los aviones, 
en menor número, pero con las tripulaciones 
exultantes, regresaron al lllustrbus, situado en 
las cercanías de la isla griega de Cefalonia. Ha¬ 
bía puesto fuera de combate tres acorazados ita¬ 
lianos que en aguas profundas, probablemente 


se hubiesen ido a pique, Sin embargo, dos de 
ellos fueron rellotados y regresaron pronto al ser¬ 
vicio activo. De cualquier modo, la Armada italia¬ 
na se vio obligada a estacionar sus mayores uni¬ 
dades en puertos más septentrionales. El lacóni¬ 
co almirante Cunningham dijo al día siguiente de 
la operación: «La maniobra del ¡iiustnous, bien 
ejecutada» y asi había sido realmente. 






¡mí ■- - 










V- 




Intentando esquivar los cables de los globos 
cautivos y en medio de un infernal fuego 
anüaereo, ¡os Swordfish, volando a baja cota f se 
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justo antes de ¡a medianoche; para entonces ya 
se habían ido a pique tres acorazados. 
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Buques MAC 


Los pedidos de carácter prioritario para 
los portaaviones de escola (CVE) se 
realizaron a los astilleros en los primeros 
meses de 1942; pero, mientras tanto, en 
espera de su alistamiento, se iiacía cada 
vez más urgente adoptar contramedidas 
para llenar el vado existente en medio 
del Atlántico en cuanto a zona desprote- 
gida, Los buques CAM fieron una de 
estas medidas, posteriormente lo fueron 
los mercantes portaaviones (Merchant 
Aircraft Canter , MAC), que representa 
ron una solución ingenióse, copiada m 
mediatamente por los japoneses. La cu¬ 
bierta de vuelo instalada en su pane su 
penar resultó compatible ron las estruc¬ 
turas y las instalaciones necesarias de 
los buques mercantes para desarrollar 
su rasión específica, en especial con los 
sistemas de embarque y desembarco 
de los diversos tipos de cargas. A} igual 
que los CAM, también los MAC mantu¬ 
vieron la insignia mercante y la tripula¬ 
ción civil, a excepción del personal de 
vuelo perteneciente a la Armada, En na¬ 
vegación, se integraban er. la formación 
del convoy y no en la de escolla aunque 
requerían un mayor espacio para manio¬ 
brar. Con el característico nombre de 
«Brapire Mac» (ya que procedían de as¬ 
tilleros escoceses), los primeros sets 
surgieron de la transformación de bu¬ 
ques que todavía se encontraban en 


gradas mediante una rubiera de vuelo 
con unas dimensiones de 139 x I9m y 
con un pequeño hangar popel capaz de 
albergar cuatro Eaiiey Swordfish 
También los petroleros resultaban 
idóneos j jara su transformación en MAC. 
pero el Almirantazgo vacilaba en adop¬ 
tar esta decisión por el elevado nesgo 
de incendio. La Anglo-Saxon Petroleum 
(ahora Shell) resolvió el problema: nue¬ 
ve buques cisternas de la compañía fue¬ 
ron transformados {conservando el nom¬ 
bre cuginal) y otros cuatro cisternas 
*Empjre Mac* se botaron para cumplir 
este objetive; La prinr ■ipal diferencia ¡ en 
tre los portaaviones mercantes con car¬ 
ga seca y los portaaviones con caiga lí¬ 
quida consistía en la ausencia de hangar 
en estos últimos, que alojaban a los avio¬ 
nes al descubierto sobre la cubierta de 
vuelo. A pesar de que el programa tenia 
carácter urgente, el primot MAC entró 
en servicio en abril de 1943. Las 19 uni¬ 
dades tuvieron suerte y sobrevivieron al 
conflicto, al terminar este, se restituye¬ 
ron a su función original La clase *Ernpi 
re Mac» de carga seca, comprendía al 
Bmpíie Macalpine* Empne Macandiew. 
I -mpne Maccalluni Empire M icdei 
mott Empire Mackendrick y Empne 
Macrae la dase «Erupire Mac» cister¬ 
nas* comprendía ai Empire Maceaba , 
Empne Maccoíl Empire Mackay ; y Em 



pire Macmahon, Finalmente los Acavus, 
Adula, Alexia , Amastra, Ancyíus, Gadih 
Maconm, Mualda y Raparía formaban I, i 
clase «Shell», 

Características 

Clase * Empire Mac», de carga seca 
Tipo: mercante portaaviones 
Desplazamiento: arqueo 7 930-E 250 

toneladas 

Dimensiones; eslora 135,6 139,9 m 
manga 17, M7 t 7 m; calado 7,5 nu 
Planta motriz: moler diesel a un eje; 
potencia 3 300 hp 
Velocidad: 12,5 nudos. 

Blindaje: ninguno. 

Armamento: un cañón de 102 mm; dos 
montajes antiaéreos de 40 mm; algunas 
armas de pequeño calibre. 

Aviones: cuatro 
Dotación: 110 hombres. 

Características 

Clase «Empire Maca, cisternas 

Tipo: mercante portaaviones. 


Desplazamiento: arqueo 8 850 

9 250 toneladas, 

Dimensiones: eslora 146,7 m-148 m. 
manga 18-18.8 m; ealado8-S t 4 m. 

Planta motriz: motor diesel a un eje; 
potencia 3 300 hp. 

Velocidad: 11,5 nudos. 

Blindaje: ninguno. 

Armamento: un cañón de 102 mm; 
algunas amas de pequeño calibre. 
Aviones; cuatro 
Dotación: 110 hombres 

Características 
Clase «Shell» 

Tipo: mercante portaaviones 
Desplazamiento: arqueo 8 000 toneladas 
Dimensiones: eslora 146,5-147 m; manga 
18 m, calado 8,4 m. 

Velocidad 13 nudos. 

Blindaje: ninguno 
Armamento: un cañón de 102 mm 
algunas armas de pequeño calibre. 
Aviones: cuatro 
Dotación: IOS hombres 



Los buques MAC eran mercantes 
transformados en portaaviones sólo 
parcialmente; dotados con una 
cubierta de vuelo también podían 
Uevar cierta cantidad de carga . 

Sus aviones protegieron los 
convoyes en la zona media del 
Atlántico. 



GRAN BIU TAÑA 

saua Portaaviones de escolta de construcción británica 



Los cinco portaaviones de escolta (CVE) 
de construcción británica que entraron 
en servido - eí Vindex, el Ñamaría, muy 
similar al anterior, el Aclmty t más pe¬ 
queño, el Campama de mayores ¡ meo 
siones, y el Pretoria Castle , antiguo bu¬ 
que de pasajeios de línea a diferencia 
de las unidades similares construidas en 
Estados Unidos, tuvieron una tendencia 
hacia cubiertas de vuelo más largas pe 
ro más estrechas, con un hangar dotado 
con un sólo ascensor, lo que suponía una 
gran cantidad de esfuerzo humana con 
los iviones. Por otra parle, eran más so¬ 
lidos al tener la cubierta y las mamparos 
del hangar de acoro Respecto al núme¬ 
ro de los aviones embarcados, el pro- 
medio oscilaba enrie 15 y 18 en una pro¬ 
porción aproximada de dos Fairey 
Swordfeh por un caza (Hawker Sea Hu 
meane. Grumman Wildcat o Fairey Ful- 
mar) El Pretoria Castle, el de mayor 
pone, desarrolló una misión de adiestra 
miento durante la mayar parte de su vi 
da operativa. Los cuatro portaaviones 
más pequeños derivaron de la transfor¬ 
mación de buques mercantes de línea. 

Los GVE británicos operaron intensa¬ 
mente con los convoyes hacia Gibmliar, 
en una u otra dirección, normalmente en 
parajas, conviniéndose oon el tiempo en 
unidades antisubmannas muy eficaces 
al estar sus Swordftsh dotados con radar 


Los portaaviones de escolta, como 
el Vindex, (fotografiado aguí en 
1944) tuvieron un gran éxito al 
operar con los grupos de búsqueda 
y caza antisubmarína , 

de descu bien o y contal cuu el sistema 
eaogen torné trico Asdic, que permitió, 
en una segunda fase, cooperar activa¬ 
mente con los grupos de caza y búsque¬ 
da independíenles cuando la situación 
general permitió escoltar a los convoyes 
en la forma adecuada Más avanzado el 
conflicto, fueron utilizados en las rutas 
de los convoyes árticos y también como 
buques de mando láctico, lo que repre¬ 
sentó el recononmienlo de la importan 
era de m contribución En aquellas 
aguas, poi otra parte, encontraron mu 
chas dificultades ya que la eslora insufi¬ 
ciente de sus cascos los hacia propensos 
a cabecear 

Características 

Activiiy 

Tipo: portaaviones de escolta. 

Desplazamiento: esIandar 11800 
toneladas. 

Dimensiones: eslora 156,2 m manga 
20,3 m; calado 6,7 m 
Planta motriz: motores diesel a dos ejes; 
potencia 12 000 hp. 

Velocidad: 18 nudos 



Blindaje: ninguno 

Armamento; -1- js cañones antiaéreo?: do 
102 mm; diez montajes dobles 
antiaéreos de 20 mm, 

Aviones: 15. 

Dotación: 700 hombres. 

Características 
Pretoria Castle 
Tipo: portaaviones de escolta 
Desplazamiento: está nda i 
17 400 toneladas. 

Dimensiones: eslora 181 3 m. manga 
23,3 m; calado 8 + 8 m 
Planta motriz: motores diesel a dos eies; 
potencia 11 400 m. 

£7 Nairana en eí camuflaje que 
llevaba en 1943 , 


Velocidad 16 nudos. 

Blindaje: n nguno 
Armamento: dos montajes dobles 
antiaéreos de 102 mm; cuatro óctuples 
de cuatro tubos, diez montajes dobles 
antiaéreos de 20 mm. 

Aviones: 13. 

Dotación: no se conoce 
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Portaaviones británicos en Extremo Oriente 


A medida que la guerra en el Atlántico y el Mediterráneo 
cesaba, la Royal Navy fue capaz de concentrar sus portaaviones 
mayores en el Extremo Oriente para constituir la Flota Británica 
del Pacífico. El ataque, en abril de 1944, sobre la reñneria de 
petróleo de Sabang fue una acción modesta en comparación 
con las realizadas por los norteamericanos, pero movilizó a un 
número de aviones cuatro veces superior a los utilizados en 
la incursión sobre Taranto. 

En el último año de la segunda guerra mundial, cuando la flota británica del Pacífico 
se consliluyó formalmente, la Armada norteamericana ya estaba utilizando su poten¬ 
cial aeronaval en gran escala, según una teoría de empleo a la que debían habituarse 
aún tos británicos. 

i. ir? primer resultado, en esla dirección, se alcanzó a comienzos de 1943. cuando el 
Victotious operó durante algunos meses junto al portaaviones norteamericano Barato- 
ga Al año siguiente, los estadounidenses. a su vez, cedieron temporalmente sus 
unidades al núcleo de la nueva flota británica, basada en la isla de Ceylán y que 
comprendía el lllustrious y oíros buques mayores, trasferidos a Oriente gracias a la 
disminución operativa del Mediterráneo. 

Tras un par de semanas de adiestramiento intensivo, los dos portaaviones formaron 
la punta de lanza de una fuerza de operaciones de 27 unidades, la TF 70 (Task Forcé 
70). con la misión de efecluar el 16 de abril de 1944 una incursión sobre la mayor 
refinería de petróleo de la isla de Sabang, en el extremo meridional de Sumgtra. Se 
trataba de una formación multinacional, en la que ondeaban siete banderas distintas, 
al mando de un almirante de a Royal Navy. para la que era. ciertamente, un lujo pasar 
a la ofensiva contra los japoneses con dos portaaviones que, en total, contaban con 
63 aviones A: mes siguiente se repitió una acción análoga en Surabaya, en la isla de 
Java, con pérdidas muy leves aunque los resultados fueron modestos y que, sirvió 
exclusivamente para adquirir experiencia. En primer lugar, los británicos se conven 
cieron de la oportunidad de emplazar la sede del mando táctico en un portaaviones 
-en lugar de en un acorazado, como era tradicional- desde el que podía obtenerse 
una visión de síntesis más nmediata sobre la situación general. Por otra parte, se 
constató que la disponibilidad de una segunda unidad de este tipo en la misma forma¬ 
ción, era muy útil en un cicle operativo prolongado 

A Tríales de 1944, el océano Indico se dejó a los seis CVE (portaaviones de escolta) 
de la Flota de las Indias Orientales basada en Ceílán, pronto susriiuidos por les nuevos 
portaaviones ligeros, cuya misión principal era la de proporcionar apoyo con 150 
aviones a la 14, ' Flota, que participaba en la campaña de Birmania 

En enero de 1945, los portaaviones de línea, después de un ciclo operativo en 
rupos de dos o tres contra objetivos petrolíferos de las Indias Orientales, pasaron a 
uslralia para lonmar el núcleo ¡principal de la Flota Británica en el Pacifico iBPF). de 
nueva constitución, basada en Sidney. Durante la transferencia efectuaron con éxito la 
primera incursión en grupo ce cuatro contra las refinerías de Palembang en la parle 
suroriental de la isla de Sumatra, utilizando en funciones de ataque y apoyo simultá¬ 
neo a más de 100 aviones, que encontraron una resistencia muy dura. El 15 de marzo 
de 1945, la Flota Británica del Pacifico, completamente operativa, se trasladó a la 
nueva base de Manus, en la isla del Almirantazgo, al norte de Nueva Guinea, El pro¬ 
blema principal lúe el coordinar y organizar el enorme flujo logístico de «tipo nortea¬ 
mericano» . necesario para sostener un número tan considerable de buques lejos de 
las bases terrestres y para adecuarlos a una guerra que requería la máxima movili¬ 
dad. Constituida como 7 V 57. al mando del almirante Rawlmgs, como elemento de la 
5 ■ Flota norteamericana de Spruance, fue puesta bajo el mando del almirante esta¬ 
dounidense Nimitz, sobre quien recayó toda la responsabilidad en el teatro de opera¬ 
ciones del Pacifico, zona de ia que era el comandante en jefe. 

Las unidades británicas recibieron la misión de neutralizar los aeródromos (apone- 
ses de las islas Sakishima. caire Okiriawa y Formosa y ia llevaron a cabo medíanle 



Para cuando ia Royal Navyiogróreunir im rtúcteo considerable dé 
portaaviones el éxito final de la guerra en ei Pacífico era sólo cuestión de 
tiempo. Un grupo de portaaviones de estas dimensiones hubiera influido 
de forma decisiva en el curso dei conflicto en Europa, si hubiera estado 
disponible un par de años antes. 

alaques diurnos y retirándose de noche para ei aprovisionamiento; encontraron una 
escasa resistencia en las fases iniciales. El 1de abril de 1945, el día del desembarco 
principal, el ¡ndefaftgable fue alcanzado por un avión suicida kamikaze aunque per¬ 
maneció poco tiempo fuera de servicio gracias al blindaje del puente 

Después de un mes de acciones ininterrumpidas, los portaaviones brilánicos se 
retiraron para un breve descanso, aunque fueron reclamados muy pronto al esceiai ¡o 
de la acción ya que los CVE norteamericanas, que hablan ocupado su lugar, no 
lograban anular completamente fa aclividad aérea del enemigo que procedía ds las 
islas. El 4 de mayo el puente acorazado del Formidable fue atravesado de parte a 
parte por un kamikaze que cayó sobre él. poniendo fuera de combate al buque duran¬ 
te 80 minutos, mientras que otro avión suicida causó graves daños al Indomitable. El 9 
de mayo ei Formidable fue dañado una segunda vez y el /ictonous recibió dos impac¬ 
tos en rápida sucesión, hubo pocas pérdidas humanas pero muchos aviones queda¬ 
ron fuera de servicio 

El 25 de mayo, con Okinawa ya en poder de los norteamericanos, la TF 57 dejó la 
zona tras dos meses de actividad ininterrumpida Los norteamericanos que, aunque 
no habían perdido ningún portaaviones durante la campaña, si tenían muchos luera 
de combate por los daños sufridos, salieron convencidos de la utilidad de una sólida 
construcción en las unidades de este tipo, ante el ejemplo de ios británicos, que 
hablan superado la prueba. 

Redesignada como TF 37, la Flota Británica del Pacífico se unió a la TF 38 del 
almirante MeCain que contaba sor su parte con ocho portaaviones de linea y seis 
ligeros- para el ataque final a las islas japonesas, desarrollando acciones continuadas 
en el último mes de la guerra contra un adversario todavía muy combativo, aunque, 
afortunadamente, no parecía disponer ya de más pilotos kamikaze 






Ei Victorious y ei Implacable fotografiados desde ei Formidable el 10 de 
julio de 1945, cuando la Flota Británica del Pacífico se disponía a realizar 
ataques aéreos contra el territorio japonés. Incluso aunque embarcaban irn 
grupo aéreo mayor del previsto originalmente, ¡os buques británicos 
tenían menos aviones embarcados que los norteamericanos. 



Una y otra vez, los portaaviones británicos se salvaron de la desfruccion 
ante los ataques kamikaze gracias a su cubierta acorazada. En la fotografía, 
algunos aviones arden tras un ataque suicida sobre el Dlustiious. Varios 
portaaviones norteamericanos tuvieron sin embargo que ser retirados para 
su reparación, mientras que los británicos permanecían en acción. 


! 139 


Robett Hunt Ubrary Roben Hunl Library 






































1Ü 


GRANBREIAtÍA/EL Uü 

Portaaviones de escolta de construcción norteamericana 


En el periodo prebélico, al igual que los 
británicos, también los norteamericanos 
concibieron algunas ideas acerca de la 
transformación de cascos mercantes en 
portaaviones auxiliares. A comienzos de 
B41, dos tipos C3 fueron elegidos para 
este objetivo: uno de ellos fue reestruc¬ 
turado posteriormente en sólo tres rne 
ses, entrando en servicio como Long fe 
land (clasificación AVG-I), casi simultá¬ 
neamente al británico Audaaty. En la 
concepción de base, las unidades ñor 
teamericanas eran muy avanzadas, te¬ 
nían hangar y ascensor, aunque todavía 
no muy bien emplazados en relación al 
espacio disponible. De hecho, el prime¬ 
ro ocupaba el sector popel bajo la cu¬ 
bería dejando una zona igual en la pai 
te proel para los alojamientos que, en el 
proyecto original del buque de carga se 
había previsto, en cambio, más bajo, 
mientras que bajo la mitad proel de la 
cubierta de vuelo, el espacio permane¬ 
cía vacío con los únteos apoyos estructu¬ 
rales También tenían la catapulta (lla¬ 
mada «acelerador 0 sollados con literas 
en el castillo y un comedor de «mesa ca¬ 
liente» 

La primera unidad gemela del Long 
Mand, alistada solo en noviembre de 
1941, fue cedida a Gran Bretaña con el 
nombre de Archer (BAVG-l), seguida 
más tarde por otras tres ciase «Archer», 
y, según el programa previsto, por ocho 
ce la clase «ÁUacker*, además de 26 
■Kuíer», muy similares a las anteriores. 
Estos dos últimos tipos tenían un hangar 
muy largo y los últimos ejemplares, tam¬ 
bién mejores instalaciones para el esta- 
donamiento de los aviones Todos se 
aún la experiencia británica, diferían de 
los norteamericanos por las instalacio¬ 
nes contraincendios, más adecuadas y 


por disponer de turbinas a vapor como 
planta motriz, no inmunes de defectos y 
problemas similares a los de primeras 
unidades norteamericanas. 

En definitiva estos CVE, de empleo 
bastante limitado, resultaron idóneos pa¬ 
ra la escolta de convoyes y apoyo a las 
operaciones anfibias y, si estaban dispo¬ 
nibles en un número coasiderable, ¡am 
bien para la participación directa en ¡as 
operaciones de búsqueda y caza antri 
submarina (hunter/killer) |unto a ios gru 
pos operativos destinados específica¬ 
mente a estas misiones. Cinco de ellos 
tomaron parle en el desembarco de Sá¬ 
lenlo y otros nueve en los del sur de 
Francia, aunque La mayor parte se utilizó 
en el transporte y transferencia de avio 
nes Todos los CVE supervivientes al fi¬ 
nal de la guerra fueron reamados inme¬ 
diatamente a sus funciones mercantes. 
La clase «Archer» comprendía anco 
unidades Archer, Avenger, Bíter ; Das- 
her y Changar, éste úllimo fue utilizado 
por la Armada norteamericana como 
CVE-3Q para el adiestramiento en aguas 
americanas del personal de vuelo britá¬ 
nico. La clase «Anadien estaba corrí 
puesta por Attacker Batí leí. Chasei 
Fencer. Puzsuer, Síaíkcr. Stríker y Trai 
leí Finalmente la clase «Ruler» estaba 
compuesta por PatroJJei, Puncher. Ra 
vager , Reapei. Searcher, Shnget Stíu 
tei Speaker. 7 Yacker, Trouncer, Trum- 
peier. Ameen Aibíter, Atlelmg, Begum, 
ünperot, Lmpress, Khedí ve, Nabob, 
Premier, Queen, Rajah Ranee, Ruier, 
Shah y ¡Lañe, 

Características 
Clase «Archer» 

Tipo: por taavionés de escolta. 
Desplazamiento: estándar 



8 250 toneladas (Archer 9 000 
toneladas). 

Dimensiones: eslora 150 m, i nanga 

20.2 m. calado 7,1 m. 

Planta motriz: motor diesel a un eje; 
potencia 8 500 hp (Archer. 9 300 hp) 
Velocidad 16,5 nudos (Archer , 

17 nudos). 

Blindaje: ninguno. 

Armamento: tres cañones an iaért os de 
102 mm; 15 montajes antiaéreos 
de 20 nm 
Aviones: 15. 

Dotación: 555 hombres 

Características 
Clase «Attacker» 

Tipo: portaaviones de escolta. 
Desplazamiento: estándar 
11 400 toneladas. 

Dimensiones: eslora I50m, manga 

21.2 m; calado 7.3 m. 

Planta motriz; turbinas de vapor 
engranadas a un eje. potencia 9 350 hp 
Velocidad: 17 nudos 
Blindaje: ninguno. 

Armamento: dos cañones antiaéreos de 


El Avenger y el Piter, fotografiados 
con mar gruesa, eran dos 
portaaviones de escolta de ¡a clase 
«Archer»* 

102 mm cuatro montajes dobles 
antiaéreos de 40 mm; 15 móntales 
antiaéreos de 20 mm. 

Aviones: ]8. 

Dotación: 645 hombres. 

Características 
Clase « Rular * 

Tipo: portaaviones de escolta 

Desplazamiento: estándar 
! 1 400 toneladas, 

Dimensiones: eslora 150 in, manga 

21,2 m; calado 7,7 m, 

Planta motriz: turbinas de vapor 
engranadas a un eje. potencia 9 350 hp 
Velocidad: 17 nudos. 

Blindajes: ninguno. 

Armamento: dos cañones antiaéreos de 

103 mm; ocho montajes dobles AA 
de 40 mm; 20 montajes AA de 20 mm 
Aviones: 22. 

Dotación: 645 hombres. 


Los británicos recibieron de EE UU uchu portaaviones de escolta de la 
clase «Attacker» y 26 de la dase «Ruler». Fueron utilizados en la escolta de 
convoyes y en ¡a lucha antisubmarma. 




GRAN BRETAÑA 

Perseus y Pioneer 


Las operaciones en Extremo Oriente se 
desarrollaban por la fuerza de las ctr 
¿unstanaas. lejos de las beses equipa 
das para el mantenimiento tanto de bu 
ques como de aviones. La elevada tasa 
de deterioro do estos últimos requería 
su frecuente sustituciór con objeto de 
mantener íntegra la dotación de los por¬ 
taaviones de primera linea Los portaa 
vienes de escolta {CVE; se utilizaron m 
tensamente en esta función de apoyo. 
Respecto a las reparaciones de los avio 
lies, mientras los daños leves se podían 
solucionar a bordo de .os portaaviones 
mayores, para ios más graves era nece¬ 
sario disponer de unidades equipadas 
expresamente en la zona de operacio¬ 
nes, como el Unicom , que aunque siem¬ 
pre estaba en e! mar, no era suficiente 
por sí solo. Dos de los portaaviones lige¬ 


ros de la nueva clase «Cclossus» se es¬ 
pecializaron. por tanto, para esta misión. 

El Perseus y el ñonear se alistaron 
casi al final de la guerra, pero sólo el se¬ 
gundo pudó llegar al Extremo Oriente 
con el 1 L ,J Grupo de Apoyo, cuando Ja 
pon se rendía. Es decir, q.ie si hubieran 
estado disponibles al comienzo de la 
guerra estas unidades, como el Unicom, 
se habrían utilizado en funciones opera 
uvas, dejando las misiones auxiliares a 
los CVE, mientras que su función, en 
tiempos de paz, no resultó estrictamente 
necesaria en relación aJ pequeño núme 
ro de portaaviones que permanecieron 
en servicio. El Pioneer fue dado de baja 
en 1954< tras destacarse el proyecto de 
su transformación en buque de pasaje¬ 
ros tanto por el elevado coste de la em¬ 
presa corno por el rápido incremento 


de] tráfico aéreo respecto del marítimo 
E) Perseus entró en servicio de nuevo 
en 1956 con ocasión del conflicto de 
Suez, pero fue dado de bajá definitiva¬ 
mente y desguazado en 1953, 

Características 
Perseus y Pioneer 
Tipo: buque taller de aviones. 
Desplazamiento: estándar 
13 300 toneladas. 

Dimensiones: eslora 211,8 m; manga 
24,4 n; calado 5,6 m 

i 
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Planta motriz: turbinas de vapoi 
enqianadas a dos ejes potencia 
42 000 hp. 

Velocidad: 25 nudos, 

Blindaje: muy ligero. 

Armamento: tres cañones antiaéreos 
óctuple; de dos libras; diez montajes 
antiaéreo; de 20 mm. 

Aviones: ninguno. 

Dotación: no a conoce 

El Perseus y el Pioneer, 
proyectados como portaaviones 
clase «CoJossus», ftreron 
transformados posteriormente en 
buques raUeres, incapaces de 
desarrollar su función original de 
primera linea. Llegaron demasiado 
tarde para combatir y fueron de ¡os 
primeros portaaviones británicos 
que se desguazaron. 
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A pesar de la caída en importancia de los vehículos de 
cadenas en los ejércitos del mundo, los vehículos 
acorazados portapersonal (VAP) de ruedas han adquirido 
una excelente reputación en los arsenales militares. Su 
utilidad en misiones de segundo nivel y su versatilidad en 
tareas de orden público son sus principales características. 

Durante muchos años, los vehículos acorazados portapersonal (VAP) so¬ 
bre ruedas tuvieron una limitada movilidad en cualquier terreno respecto 
a los vehículos similares sobre orugas y su empleo se redujo con frecuen¬ 
cia al transporte por carretera desde la retaguardia a las zonas próximas 
a la línea del Erente, donde los hombres se apeaban de éstos para com¬ 
batir a pie. Algunos países, incluido Estados Unidos, no habían necesita¬ 
do VAP sobre ruedas, y sólo en el curso de la guerra de Vietnam el 
Ejército norteamericano adquirió un gran número de vehículos polivalen¬ 
tes V-100 Commando 4x4, nacidos de una iniciativa privada de la com¬ 
pañía Cadillac Cage. 

La Unión Soviética, por otro lado, ha continuado el desarrollo de los 
VAP tanto sobre orugas como sobre ruedas, prácticamente sin interrup¬ 
ción, pudiéndose considerar los dos tipos complementarios. Los vehícu¬ 
los sobre orugas tienen una excelente movilidad en todoteneno y por 
ello son capaces de avanzar al mismo ritmo que los carros y otros vehícu¬ 
los de combate sobre orugas, mientras que los medios sobre ruedas tie¬ 
nen una mayor velocidad en carretera y, por tanto, superior movilidad 
estratégica, de forma que permiten la rápida afluencia de tropas de la 
retaguardia a los sectores del frente donde son necesarios, así como su 
rápido desplazamiento de un sector a otro, 

Gran Bretaña emprendió los programas de desarrollo de los VAP so¬ 
bre orugas poco después de terminar la segunda guerra mundial, pero el 
piunero que entró en servicio fue el Alvis Saracen 6x6 sobre ruedas, 
provisto de muchos componentes del autoametralladora Alvis Saladrn 
6x6, desarrollado en el mismo período. El Saracen entró en producción 
apresuradamente a comienzos de los años cincuenta, debido a la urgente 
necesidad de estos vehículos en Malasia. 

Muchos de los modernos VAP sobre ruedas utilizan los mismos com¬ 
ponentes mecánicos de un vehículo blindado creado por la misma com 


Muchos VAP están provistos 
actualmente de armas contiacarro 
guiadas de largo alcance que ¡os 
convierten en auténticos 
contracarros muy eíicaces. Este 
VCR Panhard 6x6 tiene una forre 
U7M 800 de Euromissile con cuatro 
misiles HOT de ¡a misma firma 
dispuestos para su lanzamiento. 

pañía (por ejemplo, el Panhard M3 tenía los mismos componentes en un 
95 por ciento del autoametralladora ligero Panhard AML), con un ahorro 
evidente en el campo logístico, económico y de adiestramiento. 

Para desarrollar misiones de seguridad intema se han potenciado di¬ 
versas versiones especiales sobre ruedas, dotadas normalmente con 
equipos para el desmantelamiento de barricadas, lanzagranadas de gas 
lacrimógeno o cañones de agua y sistemas de protección contra las bom¬ 
bas de gasolina, que pueden incendiar fácilmente un vehículo y obligar a 
sus ocupantes a abandonarlo. Muchos países, en lugar de los VAP sobre 
medas y pesadamente blindados, utilizan vehículos ligeros modificados, 
como los Land Rover, provistos normalmente con sistemas de protección 
contra las armas portátiles y las bombas de fragmentación. No proporcio¬ 
nan el mismo grado de protección que vehículos como el VAB (Vehicule 
de l’Avant Blindé, vehículo blindado de primera línea) o el Transportpan- 
zer (vehículo blindado de transporte) pero sus pequeñas dimensiones le 
capacitan para intervenir en la mayor parte de los casos de alteraciones 
del orden público, en los que el empleo de vehículos más grandes, clara¬ 
mente idenhficables como militares, pueden complicar la situación. 

Una columna de VC1 (vehículo de combate de infantería) Ratel 
sudafricanos avanza al amanecer desde la zona de operaciones en 
Namibia para una incursión en profundidad sobre Angola. Estas 
incursiones son frecuentemente grandes operaciones con apoyo de 
artillería, aviones y helicópteros y el Ratel ha utilizado de modo 
experimental. 
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FRANCIA 

Vehículo acorazado portapersonal Renault VAB 


Abajo. Un Renault VAB 4 x ^ 
empleado por el Ejercito francés y 
dotado con el RA TAC (Radar de Tir 
pour Artillerie de Campagne, radar 
de tiro para artillería de campaña) 
sobre el techo. El radar puede 
localizar y seguir automáticamente 
mas de un blanco. 


Algunos años atrás el Ejército francés 
decidió distribuir entre sus batallones 
de infantería APC sobre orugas y sobre 
ruedas. Los primeros fueron los AMX- 
1ÜP construidos por el Atelíei de Cons- 
Iruclion Roanne y, para satisfacer la exi¬ 
gencia de vehículos sobre ruedas, de¬ 
nominado VAB (Vehicuie de l'Avant 
Blindé, vehículo blindado de primera lí¬ 
nea), la compañía Panhard y la Savie- 
m/Renault construyeron prototipos de 
los tipos 4 x 4 y 6 ± 6 En mayo de 1974 
se eligió el proyecto de Renault y los 
primeros vehículos de sene se entrega¬ 
ron en 1976 al Ejército francés, que ne¬ 
cesita al menos unos 4 000 vehículos. 

El VAB se ha exportado al extranjero 
y a mediados de 1984 ya se habían ven¬ 
dido 800 ejemplares; el comprador más 
importante ha sido Marruecos que ha 
adquirido más de 400 vehículos, algunos 
de ellos ya se han perdido en combates 
contra los guerrilleros del Polisario en la 
zona del Sáhara. 

El VAB acmalmente se produce en las 
versiones 4 x 4 y 6 x 6. Esta última tiene 
un coste superior en un 10 por ciento, 
pero tiene una mayor movilidad en todo 
terreno. Por ahora, de todos modos, el 
Ejército francés, sólo utiliza la versión 
4X4. 

El VAB tiene un casco de acero sóida 
do por completo; conductor y coman¬ 
dante se sitúan en la parte delantera (el 
segundo acciona también la ametralla¬ 
dora de 7,63 mm montada sobre el te¬ 
cho); detrás está el compartimento de la 
planta motriz y en la paite posterior del 
casco, el compartimento de tropa; la 
parte delantera del vehículo está enlaza¬ 
da con el compartimento de tropa a tra¬ 
vés de un paso especifico. Los soldados 
entran y salen mediante dos puertas 
posteriores del casco y en el interior del 
vehículo se colocan cinco a cada lado, 
unos frente a otros. Totalmente anfibio, 
el VAB es impulsado en el agua por sus 
ruedas u, opcionalmente, por dos hi- 
drojet situados en la parte postenor del 
casco. O material normalizado de los 
vehículos del Ejército francés compren¬ 
de un sistema de protección ABQ 
(atómica-biológica-química) y un apara¬ 
to pasivo de visión nocturna. 

Los VAB dél Ejército francés están ar 
mardos con una ametralladora de 
7,62 mui instalada en la cúpula, pero ne¬ 
ne capacidad para otras opciones como, 
por ejemplo, montar ametralladoras de 
12,7 mm y un cañón automático de 
20 mm en torreta. El vehículo básico 
también se ha utilizado en una amplia 
gama de funciones, como las de ambu¬ 
lancia de primera línea, vehículo de se¬ 
guridad interna, vehículo de mando, 
vehículo taller, vehículo poriamortero 
de 81 mm. iractor para mortero de 
120 mm, vehículo antiaéreo (con cañón 


Arriba. Actualmente, el Ejercito 
francés emplea sólo el VAB 4 x 4, 
que es ligeramente mas barato que 
el 6 x 6. Este VAB especia] carece 
de los hidrorreactores bajo el 
casco ni tampoco la instalación de 
armas sobre el techo, donde 
normalmente se monta una 
ametralladora de calibre 7,82 mm. 


de 20 mm doble de tiro rápido o misiles 
superficie-aire de coito alcance) y vehí¬ 
culo contracarros. De este último existen 
dos versiones: el TUM 800 y el Mephis- 
to. El primero tiene una torreta con 
ATGW (Anti Tank Guided Weapon, mi¬ 
sil guiado contracarros) HOT dispuestos 
para el lanzamiento, mientras que el se¬ 
gundo tiene un número similar de HOT 
en un lanzador retráctil situado, cuando 
no es utilizado, sobre el techo del casco. 

Para reducir los costes de adquisición 
y funcionamiento, se han empleado en la 
sene de los VAB componentes comer¬ 
ciales de óptima calidad, Con los mis¬ 
mos componentes mecánicos, Renault 
ha proyectado el vehículo blindado VBC 
90 6 x 6 que está actualmente en servi¬ 
cio en Omán y en la policía francesa. 

Características 
VAB (modelo 4 x 4) 

Dotación: dos más diez hombres 
Peso en orden de combate: 13 000 kg. 
Planta motriz: MAN diese! de seis 
cilindros en línea, de 235 hp de 
potencia. 

Dimensiones: longitud 5.98 m; anchura 
2,49 m; altura (sin armamento) 2,06 m. 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 92 km/'h; autonomía 1 000 km; 
vadeo anfibio, pendiente 60 por cíenlo, 
obstáculo 0.6 m. 


Arnba, Un JJenauft VAB 6x6 para 
¡a exportación , provisto con la 
nueva torreta monoplaza Creusot- 
Loire armada con un cañón 
automático de 20 mm. El VAB 
puede contar con ma amplia gama 
de sistemas de armas para 
desarrollar diversas misiones 
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FRANCIA 

Vehículo acorazado portapersonal Berliet VXB-170 


Después de la segunda guerra mundial 
la compañía Berliet fue una de las prin¬ 
cipales firmas abastecedoras de camio¬ 
nes del Ejército francés y a finales de toa 
ños sesenta proyectó y construyó el pro¬ 
totipo de un APC sobre ruedas denomi¬ 
nado BL 12, en el que incorporaron al¬ 
gunos componentes comerciales norma¬ 
lizados de gran resistencia, Ei desarrollo 
posterior de este vehículo llevó al VXB- 
170 que fue entregado posteriormente a 
la policía francesa, además de a Gabón 
y Senegal En 1975 la compañía Berliet 
fue absorbida por el grupo Renault, que 
en aquella época ya había construido 


prototipos de vehículos 4 x 4 y 6 x 6 pa¬ 
ra satisfacer la exigencia de VAB del 
Ejército francés. Cuando se aceptó para 
cubrir dicha exigencia el vehículo 

Un VAP Berliet VXB 4 x 4 en 
marcha ; provisto de escotillas 
blindadas sobre ios parabrisas del 
conductor en posición abiertas . 
Cuando el vehículo está en zona de 
combate, las escotillas cubren los 
parabrisas y el conductor observa 
el terreno circundante mediante 
tres periscopios montados 
sobre el techo. 
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Panhard 


Blindados portapersonal de ruedas modernos 


Renault-Saviem, cesaron lanío la pro- 
diicción como la venía del VXB-170 ya 
míe no era conveniente que dos firmas 
cei mismo grupo produjeran vehículos 
similares. 

El casco del VXB-170 era de acero 
complemente soldado, con un espesor 
máximo de 7 mm. El conductor se sitúa 
en la parle delantera del casco, en el 
centro, y tenia un amplio parabrisas de- 
i ante y uno más pequeño a cada lado, 
cuando el vehículo se utiliza en misiones 
ce seguridad interna, los parabrisas es¬ 
tán cubiertos ccn planchas blindadas 
abalibles y el conductor observa el te’ 
rreno que tiene delante a través de tres 
periscopios instalados sobre el techo, 
que también cuenta con escotillas y, co¬ 
mo es habitual, se pueden mentai sonre 
el vehículo diversas instalaciones sobre 
armas. Los vehículos de la policía fran¬ 
cesa tienen una pequeña tórrela SAAM 
para un seño hombre, armada con una 
ametralladora de 7,62 mm y un lanzagra- 
nadas de 40 mm. 

El compartimento del motor está en la 
paite posterior del vehículo, a la dere¬ 
cha, y el motor está acoplado a un cam¬ 
bio preselectivo con seis marchas hacia 
delante y una hacia atrás y una caía de 
transferencia de dos velocidades. El 
vehículo tiene dirección asistida para 
reducir la fatiga del piloto y la suspen¬ 
sión está constituida por muelles hehcoi 
dales y por amortiguadores hidráulicos 
El VXB-í 70, completamente anfibio es 
impulsado en el agua por sus ruedas a ia 
velocidad de 4 km por hora Los vehieu 
lo en dotación en la policía francesa es¬ 


tán provistos con una pala hidráulica, y 
si es necesario, pueden instalarse neu¬ 
máticos antibalas, un dispositivo de vi¬ 
sión nocturna, un cabrestante y un equi¬ 
po para el recalentamiento. 

La compañía Berliet produjo lies fami¬ 
lias de VXB-170: una de vehículos para 
la seguridad interna, una de vehículos 
para exploración y otra de vehículos li¬ 
geros de combate. 

Se han ofrecido con una amplia gama 
de dispositivos opcionales en cuanto al 
anuamente, como la de 3a ametralladora 
doble de 7,62 mm del mortero de 60 mm 
de carga por la boca y retrocarga en 
tórrela Hispano Suiza y del cañón de 
90 mm con ametralladora coaxial de 
7,62 mm en tórrela H-9G; ambas tórrelas 
eran las normalizadas en aquella época, 
alternativamente, para el vehículo blin¬ 
dado ligero (autoamcíralladora-cañón) 
Panhard AML-90, ampliamente difun¬ 
dido. 

Características 

VXB-170 

Dotación: hasta trece (conductor, 
comandante, más once hombres). 

Peso en orden de combate: 12 700 kg. 
Planta motriz: un Berliet V 800 M diesel 
de ocho cilindros en V, de 170 hp de 
potencia. 

Dimensiones: lontignd 6,99 m; anchura 
2.5 m; altura (sin armamento) 2,05 rn 
Prestaciones: velocidad máxima en 
cunetera 85 km/h autonomía 750 km; 
vadeo anfibio velocidad en el agua 
4 km/h; pendiente 60 per ciento; 
obstáculo 0,6 m. 



Soldados de infantería armados con subfusiles MAT 49 de 9 mm suben a su 
VAP Berliet VXB 4x4 mientras que el ametrallador ; armado con la 
7 t 62 mm, se prepara para abrir fuego de cobertura, si es necesario. La 
policía francesa emplea el VXB . 



Un VAP Berliet VXB170 4x 4 con todas las escotillas del techo abiertas. 
Cuando la compañía Berliet fue absorbida por Renault la producción de la 
serie VXB se interrumpió ya que la sene VAB (4 x 4 y 6 x 6) de Renault se 
prestaba mejor a posteriores desarrollos . 



FRANCIA 

Vehículo acorazado portapersonal Panhard VCR 


Tras el éxito logrado con la serie AML y 
M3 de vehículos blindados 4 x 4, la 
compañía Panhard prosiguió el camino 
emprendido al desarrollar el vehículo 
blindado ERC 6 x 6 y el A PC de ruedas 
VCR (Vehícule de Comba! a Ruoes, 
vehículo de combate de ruedas) 6x6. 
que tienen el 90 por ciento de los com¬ 
ponentes mecánicos iguales, come 3a 
planta motriz, la transmisión, la suspen¬ 
sión, la dirección y las ruedas. El primer 
prototipo del VCR fue presentado en 
1977, y los primeros vehículos de serie 
salieron dos años después. Proyectado 
específicamente para la exportación, el 
VCR se ha vendido a Argentina, a los 
Emiratos Árabes Unidos y a Iraq 
El VCR nene el casco completamente 
soldado con un espesor que oscila entre 
los 8 y los 12 mm y su parte delantera es 
prácticamente igual a 3a del A PC Pan 
hard M3 4 x 4. EE conductor se sitúa cié- 
lante, con el motor detrás, a su derecha 
y el comandante a ia izquierda. El con¬ 
ductor y el comandante tienen una aber¬ 
tura de acceso con puerta de una sola 
pieza y periscopios para la observación 


El compartimento de tropa está detrás, 
con dos puertas en la parte posterior del 
casco y una abertura sobre el techo y 
troneras de observación y tiro en la par¬ 
te superior de ambos lados del vehículo. 
El armamento principal está instalado 
normalmente sobre la pane delantera 
del compartimento de trepa y puede 
consistir en una ametralladora de 
7,62 mm o de 12,5 montada sobre afuste 
en candelera o en una torre provista de 
armas similares o en un cañón automáti¬ 
co de 20 mm. Una característica poco 
habitual de Los VCR es que todas las 
ruedas son motrices y con dirección 
asistida sólo en las ruedas delanteras. 
Cuando el vehículo avanza en carretera 
la rueda central de ambos lados normal¬ 
mente está sobreelevada repecto al te¬ 
rreno Completamente anfibio, el VCR 
es impulsado en el agua por sus ruedas 
a la velocidad de 4 km por hora. Los ac¬ 
cesorios opcionales comprenden un sis¬ 
tema de aire acondicionado, un disposi¬ 
tivo pasivo de visión nocturna, un siste¬ 
ma de protección ABC y un cabrestante 
instalado en la parte delantera para su 


propia recuperación o a asistencia a 
otros vehículos, 

El primer modelo que entró que en 
producción fue el vehículo contracanos 
CVR'"T'H del que se cedieron a Iraq 106 
ejemplares Está dotado con la loneta 
ÚTM 800 del Euromissile provista con 
cuatro ATGW HOT en posición de lan¬ 
zamiento y otros diez en el casco. Una 
ametralladora de 7.62 mm teledirigida 
está montada sobre la parte posterior 
del compartimento de tropa; este mode¬ 
lo, que tiene ura dotación de cuatro 
hombres, fue empleado en la guerra 
Iraq-Ixán La versión ambulancia, 
VCR IS. iiene un leche más alto que per¬ 
mite al persona! sanitario trabajar de 
pie. Ruede transportar seis pacientes 
sentados y dos en camillas o bien cuatro 
en camillas además de la dotación, com¬ 
puesta por tres hombres (comandante, 
conductor y enfermo). La versión de 
puesto de mando, denominada VCR/PC, 
está provista de sistemes para Jas tele¬ 
comunicaciones y de una mesa para los 
mapas topográficos. El vehículo de re¬ 
paraciones, llamado VCR AT, está pro¬ 



Un VAP Panhard VCR/TT 
normalizado , armado con un canon 
automático de 20 mm situado sobre 
la parte delantera del 
compartimento de tropa. 


El vehículo contracarro Panhard 
VCR TH esta provisto con una torre 
monoplaza UTM 800 de 
Euromissile, armada con cuatro 
misiles contracarro HOT. 


El vehículo portamortero Panhard 
EMC de 81 mm pertenece a la serie 
de vehículos blindados ERC que 
utiliza numerosos componentes de 
Ja serie VCR de VAP. 


visto de poleas para elevar los motores y 
Otros componentes: asimismo lleva una 
amplia gama de repuestos y herramien¬ 
tas pero carece de grúa. 

Existe también un modelo 4 x 4 de! 
VCR que ha entrado en producción re¬ 
cientemente para un país no conocido y 
que es movido en el agua por dos hidro- 
Reactores a ia velocidad de 7,2 km por 
hora. De forma experimental se ha insta¬ 
lado sobre un VCR 4 x 4 el sistema con¬ 
tra carros Mephisto de Euromissile. 

Características 

VCR 

Dotación: hasta doce (conductor, 
comandante, más diez hombres). 

Peso en orden de combate: 7 000 kg 
Planta motriz: un motor de gasolina 
Peugeot PRV de seis cilindros en V y 
155 hp de potencia. 

Dimensiones: longitud 4,565 m; anchura 
2,495 m; altura (sin armamento) 2,03 ni 
Prestaciones; velocidad máxima en 
carretera 100 km/h; autonomía 800 km; 
vadeo anfibio; pendiente: 60 por ciento; 
obstáculo 0,8 m; zanja 1,1 m. 



Este VAP Panhard VCR/TT esta 
dotado con una torre monoplaza , 
armada con un cañón automático 
de 20 mm. Todos los VCR son 
completamente anfibios. 
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FRANCIA 

Vehículo acorazado portapersonal Panhard M3 



Este VAP Panhard M3 normalizado tiene la escotilla del conductor abierta y está armado con una 
ametralladora de 7,62 mrn con escudo Creusot-Loire STBl Proyectado a partir de una iniciativa privada, el 
M3 fue adquirido por más de 25países y están en servicio más de 4 000 ejemplares en todo el numdo. 


El VAP M3 fue proyectado a partir de 
una iniciativa privada de la compañía 
Panhard y ios primeros vehículos apare¬ 
cieron en4Í97i. Se trata de un vehículo 
con unas componentes mecánicos simi¬ 
lares en un 95 por ciento a los del vehí¬ 
culo blindado Panhard AML, de los que 
ya se han realizado 4 000 ejemplares por 
Panhard y por la Sandock-Austral en Su- 
dáfrica bajo licencia. Esto permite ad¬ 
quirir a los países interesados una ilota 
de vehículos blindados y APC que po- 
seen ios mismos componente, con una 
notable economía en el ámbito del 
adiestramiento y del aprovisionamiento 
de los repuestos 

Más de 25 países han adquirido hasta 
ei momento el M3, para el ejército y/o la 
policía. Argelia recientemente recibió 
44 ejemplares para su policía, dotados 
con una torreta para un solo hombre, ar¬ 
mada con una ametralladora. 

El casco del M3 es de acero totalmen¬ 
te soldado, con un espesor que oscila 
entre 8 y 11 mm, En la parte delantera 
se sitúa el conductor e, inmediatamente 
detrás, la planta motriz. El cambio, ma¬ 
nual, tiene seis marchas hacia delante y 
una hacia atrás y la potencia se transmi¬ 
te a las cuatro ruedas mediante ejes de 
transmisión situados en el interior del 
casco. El compartimento de tropa está 
en la parte posterior y tiene una puerta a 
cada iado y dos detrás. En la parte supe¬ 
rior de ambos lados, inclinados hacia el 
interior, se encuentran tres escotillas 
que se abren hacia arriba y permiten a 
la tropa utilizar las armas portátiles des¬ 
de el interior del vehículo. El armamen¬ 
to principal normalmente se instala so¬ 
bre el techo, detrás del compartimento 
del motor, y comprende desde la tórrela 
armada con ametralladora de 7,62 mm, 
simple o doble, hasta la de mando eléc¬ 
trico con un cañón automático de 20 mm. 
Sobre la parte posterior del comparti¬ 
mento de Ir opa se abre una pequeña 
puerta donde se encuentra normalmen¬ 
te una instalación giratoria para a metra 
fiadora de 7,62 mm. 

El M3 es totalmente anfibio y es im¬ 
pulsado en el agua por sus ruedas a la 
velocidad de 4 krn/h, pero sólo es utiliza- 
ble como la! en los lagos y ríos de co¬ 
mente lenta. Numerosos vehículos 
cuentan con tejas dispuestas* en la parte 
delantera, si es necesario, para superar 
fosos y otros obstáculos en combate. Si 
es preciso, puede montarse en el M3 
dispositivos de visión nocturna para el 
conductor, sistemas de aire acondicio¬ 
nado y lanzagranadas fumígenas. El M3 
básico también se utiliza para otras mi¬ 
siones especiales. El vehículo de defen¬ 
sa antiaérea, el M3 VDA, está dotado 
con una loneta accionada eléctricarnen- 



Un VAP Panhard M3 normalizado r 
del que pueden observarse las 
escotillas traseras para la tropa y 
una ametralladora de 7,62 mm 
montada sobre el techo. 


te, armada con cañón automático doble 
de 20 mm. El vehículo taller, el M3 VAT, 
tiene una sene completa de equipos, in¬ 
cluido una grúa para elevar los motores 
y reemplazarlos en el campo, El vehícu¬ 
lo de mando, el M3 VPC, está provisto 
de numerosos sistemas para las transmi¬ 
siones. El vehículo ambulancia, el M3 
VTS, carece de armamento. Finalmente, 
existe un vehículo para ingenieros, el 



La variante antiaérea de la familia 
Panhard M3 es denominada M3 
VDA y está dotada con una torre 
monoplaza T armada con un cañón 
automático doble de 20 mm. 


M3 VLA, dotado con una pala abrepista 
hidráulica delante del casco para la eli¬ 
minación de obstáculos. 

Características 

M3 

Dotación: hasta doce (conductor, 
comandante, más diez hombres) 

Peso en orden de combate: 6 100 kg. 
Planta motriz: un Panhard modelo 4 HD 



Este Panhard M3 es empleado 
como vehículo de apoyo de fuego y 
está provisto con un mortero Brandt 
Tipo HB de 60 mm de retrocarga y 
avancarga sobre un afuste especial * 


de cuatro cilindros de gasolina y 90 hp 
de potencia. 

Dimensiones: longitud 4,45 m; anchura 
2,4 m; altura (sinarmamento) 2 m, 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 90 km/h; autonomía 600 km; 
vadeo anfibio; pendiente máxima 80 
por ciento; obstáculo 0,3 m; zanja 
con un canal 0,8 m, zanja con cinco 
canales 3,1 m. 



FRANCIA 

Vehículo acorazado portapersonal ACMAT 


Durante más de 25 años los Ateliers de 
Consíiuction Mécanique de TAtlantique 
(ACMAT) realizaron una amplia gama 
de camiones 4 x 4 y 6 x 6 para todo te* 
rreno, de excepcional autonomía y re¬ 
sistencia, que se vendieron a más de 30 
países de Africa, del Próximo' Oriente y 
del Extremo Oriente, La compañía, 
consciente de la existencia de un reque¬ 
rimiento para un APC obtenido a partir 
del mismo chasis, ha producido recien¬ 
temente el TPK 4 r 20 VSC que actual¬ 
mente está en servicio en diversos paí¬ 
ses. El esquema del TPK 4 20 VSC es si¬ 
milar al de un camión, con el motor de¬ 
lante, el comandante y el conductor en 
el centro y ei compartimiento de tropa, 


detrás. El comandante y el piloto tienen 
un parabrisas delantero para cada uno 
(que puede ser cubierto rápidamente 
con una visera blindada abatidle), una 
viseia lateral con ventanilla a prueba de 
balas en la parte superior y una porte¬ 
zuela mono bloque que cubre entera¬ 
mente esa posición 
En el compartimiento de tropa, al que 

Un ACMAT VSC con el 
compartimento de tropa abierto en 
el que se pueden montar rin 
mortero de 81 mm y otros tipos de 
armas , Los vehículos ACMAT 
tienen excepcionales prestaciones 
de resistencia y autonomía. 
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Blindados portapersonal de ruedas modernos 



se accede a través de dos portezuelas 
-cares, los soldados se sientan so- 
/; - dos bancas dispuestas lateralmente 
_ . es requerido, el vehículo puede con- 
■ : : :on compuertas de visión y tiro sobre 
es laterales y en la parte posterior del 
- partimiento de tropa, mientras que 
se puede montar una tórrela para ame 
Talladora de 7,62 mm o de 12,7 mrn so- 
z: e sí techo para abrir fuego de cober- 
■ durante el proceso de abandono de 
la ropa del vehículo. En otro modelo, el 
compartimiento de tropa tiene la abertu¬ 
ra sobre el techo y los laterales pueden 
morirse rápidamente hacia el exterior. 

El excelente motor diesel de seis ci¬ 
lindros Ferkins está acoplado a un cam¬ 
ino manual con cuatro marchas hacia 
adelante y una hacia dirás, cuu laca ja do 
Tansferencia de dos velocidades. La di¬ 
rección es del tipo de vida sin fin y tuer¬ 
za; la excepcional autonomía operativa 
(I 600 km) depende de la capacidad del 
depósito de combustible, que es de 370 
litros, Una rueda de repuesto con neu¬ 
máticos normalmente se transporta so¬ 
bre la pared inmediatamente detrás de 
los asientos del comandante y del con¬ 
ductor, Enire los accesorios opcionales 
se encuentra un sistema de aire acondi¬ 


cionado, así como diversos sistemas de 
radio. Otras posibilidades de armamen¬ 
to son el sistema ATGW MILAN de Eü- 
romissile, con misiles que se transportan 
en el interior del compartimiento de tro¬ 
pa. y un mortero Brandt de 81 mm que 
dispara hacia atrás. 

Habitualmente, a la mayor parte de 
los batallones se distribuyen seis u ocho 
morteros para cubrir a la infantería. El 
batallón de infantería normalmente no 
tiene en dotación unidades de artillería, 
pero para algunas misiones (por ejem¬ 
plo la patrulla de larga distancia efectua¬ 
da sobre vehículos ACMAT en el Norte 
de África) les acompaña a veces una ba¬ 
tería de cuatro obuses de 106 mm, re¬ 
molcados por vehículos de característi¬ 
cas similares. 

Características 

TPK 4,20 VSC 

Dotación; hasta diez (conductor, 
comandante, más ocho hombres). 

Peso en orden de combate: 7 300 kg. 
Planta motriz: un motor Perkms modelo 
6.354. 4 diesel de seis cilindros y 12S hp 
de potencia. 

Dimensiones: longitud 5,98 m, anchura 
2,07 m; altura 2,21 m. 


Prestaciones; velocidad máxima en 
carretera 95 km/h; autonomía máxima 
i 60Ü km. vadeo 0,8 m: pendiente 60 por 
ciento; zanja no aplicable. 


Vehículo blindado ligero ACMAT 
VBL con todas las escotillas 
cenadas y dotada con una torreta 
Creusot-Loire monoplaza. 



ESPAÑA 


Vehículo de combate de infantería BMR-600 


A comienzos de los años setenta, el Ejér¬ 
cito español constató la necesidad de un 
VCI vehículo de combate de infantería) 
6x6, desarrollado posteriormente por 
ENASA y el Ejército español, primero 
con la designación Pegaso 3500 y poste¬ 
riormente BMR-600, Blindado Medio de 
Ruedas. Este vehículo, sometido a prue¬ 
bas de empleo simultáneamente con el 
MOWAG Piranha 6x6 suizo, y el Re¬ 
nault VAB 6x6 francés, fue elegido y 
homologado. Se necesitaba un tola] de 
500 ejemplares al menos, A partir del 
chasis básico surgió una familia comple¬ 
ta: el VAP Pegaso 3560/1 el vehículo 
portamortero de 31 mm Pegaso 3560/3, 
el tractor para mortero de 120 mm Pega¬ 
so 36SO/4, el vehículo de mando de bata¬ 
llón Pegaso 3650/5 y el vehículo de 
apoyo de fuego Pegaso 3654, sobre el 
que se pueden instalar diversas tórrelas, 
como la francesa TS-90 para dos hom¬ 
bres y armada con un cañón de 90 mm. 
El vehículo de exploración de Caballe¬ 
ría Pegaso 3652 VÉC tiene un casco nue¬ 
vo, pero emplea los mismos componen¬ 
tes mecánicos del VCI básico y esta do¬ 
tado con una loneta para dos hombres, 

. accionada eléctricamente y armada con 
cañón automático de 20 a 25 mm. Este 
modelo ya está en servicio en el Ejército 
español 

El casco del VCI BMR-600 es de alu¬ 
minio totalmente soldado y ofrece una 
protección total contra los proyectiles 
perforantes de 7,62 mm en la parte de 
¡antera y contra las balas de 7,62 en el 
resto del vehículo. El conductor se sien¬ 
ta delante, a la izquierda y detrás de él 
el jefe de blmdado/ametrallador/radio- 
fonista; a su derecha se encuentra el 
compartimento de la planta motriz En la 
paite posterior deí casco está el com 
partimento de tropa que puede alojar 
once hombres completamente equipa¬ 
dos que entran y salen del mismo me¬ 
diante una rampa posterior accionada 
eléctricamente. Según los distintos mo¬ 
delos, existen compuertas de tiro o vi¬ 
sión en lugares diferentes. El armamen¬ 
to principal está constituido normalmen¬ 
te por una ametralladora de 7.62 mm, 
montada extenormente. 


El vehículo es completamente anfibio 
y si se desea, se pueden instalar hidro- 
rreacíeres que permiten una velocidad 
máxima en el agua de 10 km/h. Cuenta 
con dirección asistida para reducir la ta¬ 
nga del conductor, que se aplica, al con¬ 
trario que la práctica habitual, tanto al 
eje delantero como al posterior, El mo¬ 
tor está acoplado a una transmisión auto¬ 
mática con seis marchas hacia adelante 
y una hacia atrás, convertidor de torsión 
y freno hidráulico de raientización. 

Los vehículos en servicio en el Ejérci¬ 
to español tienen una ametralladora con 
una elevación de +6G' 3 y una depresión 
de -15 ' en torreta orientable en 360°. La 
dotación de municiones a tordo para 
este arma es de 2 500 proyectiles. En el 
BMR-600 se instaló, de modo experi¬ 
mental, la torreta HOT * le Euromissil con 
cuatro misiles contracarros ¡ilogulados 
HOT dispuestos para su lanzamiento, 
mientras que otros se transportan como 
reserva. También se ha propuesto una 
versión antiaérea armada con el cañón 
automático CETME/Sanla Bárbara Me- 
roka de 20 mm o con misiles. 

Características 

BMR-600 

Dotación: dos más once hombres. 

Peso en orden de combate: 13 750 kg 
Planta motriz: un motor Pegaso 9 3 57/8 
diesel de seis cilindros y 306 hp de 
potencia. 

Dimensiones: longitud 6,15 m, 
anchura 2,50 m; altura (pane superior 
del casco) 2 rn, 

Prestaciones; velocidad máxima en 
carretera 10-0 km/h, velocidad de 
crucero 90 km/h; autonomía 700 km. 
vadeo anfibio, sin preparación; 
velocidad en el agua (con hidrochorcos) 
30 km/h: pendiente 68 par ciento; 
obstáculo vertical 0.8 m; zanja 1,2 m. 


Un VCI BMR-600 utilizado en 
misiones de fuego de apoyo y 
contracarros t dotado con la torre 
francesa CIA T TS-90, con el canon 
de 90 mm que puede emplear una 
amplia gama de munición. 



Un BMR-600 del tipo en dotación en el Ejército español T con torre 
monoplaza annada con una ametralladora M2HB de 12Jmm de control 
remoto . Característica poco habitual de este vehículo es que los ejes , tanto 
el delantero como el posterior, tienen dirección asistida y la suspensión 
puede adecuarse al terreno ckcundante , 
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ESPAÑA 

Vehículo acorazado portapersonal BLR-600 


El BLR-600 (Blindado Ligero de Ruedas) 
es uno de les dos vehículos blindados 
del tipo sobre ruedas que se producen 
actualmente en la Empresa Nacional de 
Autocamiones. El otro es el vehículo de 
combate para la infantería BMR-6Ü0 
6x6. El BLR 4x4 está destinado prin¬ 
cipalmente a operaciones de seguridad 
interna y es utilizado en esta función por 
el Ejército y la Guardia Civil españolas. 
Muchos de los componentes mecánicos 
proceden de vehículos comerciales nor¬ 
malizados de producción actual. 

El esquema de BLR es distinto al habi¬ 
tual ya que el comandante y el conduc¬ 
tor se sitúan en la parte delantera del 
vehículo y disponen de una excelente 
posibilidad de observación de frente y a 
ios lados. En el vehículo, además, tienen 
cabida doce hombres completamente 
equipados, sentados detrás del coman¬ 
dante y el conductor y a lo largo de las 
paredes laterales del casco en la parte 
posterior. El motor está acoplado a una 
transmisión automática con convertidor 
de torsión y caja de transferencia y se 
encuentra en el centro de la parte pos¬ 
terior del casco. El vehículo está provis¬ 
to con cuatro puertas, una en cada lado y 
dos traseras: sobre el techo se abren 
cuatro portezuelas, además de la cúpula, 
situada en la parte delantera, y armada 
con una ametralladora de 7,62 mm con 
escudo de protección contra el fuego de 
las armas portátiles. En distintos lugares, 
según los modelos, se encuentran trone¬ 
ras circulares de tiro y/o visión en los la¬ 
dos y en la parte posterior del comparti¬ 
mento de tropa para poder permitir el 
empleo de las armas desde el interior 
dei vehículo. 

El BLR básico tiene por regla general 
un motor diesel de seis cilindros refrige¬ 
rado por agua que desarrolla 220 hp de 
potencia, pero puede utilizar también 
otro motor diesel que desarrolla una po¬ 
tencia de sólo 170 hp. Aparte de dispo¬ 
ner del sistema normal de extinción de 
incendios en el compartimento de la 
planta motriz, el BLR tiene en cada una 
de sus cuatro ruedas tubos de salida de 
líquido extintor en caso de incendio de 
los neumáticos. Estos últimos están dota¬ 
dos, además, de anillos Hutchinson. Las 
ventalülas del conductor y del coman¬ 
dante pueden cubrirse rápidamente con 


portezuelas blindadas abatióles y cada 
una de ellas tiene un limpiaparabrisas 
normalizado y otro más con disolvente 
para eliminar barniz u otros líquidos que 
manchen el parabrisas. 

El BLR, además del fnotor con menos 
potencia ya mencionado, puede contar 
con una amplia gama de accesorios op¬ 
cionales, incluido la transmisión manual 
en lugar de la automática, un lanzagra- 
nadas lacrimógenas, altavoces (indis¬ 
pensables para el empleo del vehículo 
en operaciones de orden público, para 
invitar a la multitud a dispersarse), to¬ 
mas de potencia, etc. 

Más recientemente las fumas Empre¬ 
sa Nacional Santa Bárbara, Macosa y 
Land Rover Santana ha desarrollado el 
VAP BMU-2 sobre la base de un chasis 
Land Rover de batalla larga construido 
en España por Land Rover Santana. Pue¬ 
de transportar seis hombres, incluido el 
conductor y se pueden instalar armas li¬ 
geras; el constructor ha propuesto tam¬ 
bién la instalación de un cañón sin retro¬ 
ceso de ia sene M40 de 106 mm en fun¬ 
ción contracarm 

Camcterísticas 

BLR-600 

Dotación: hasta quince (jefe de vehículo, 
conductor, más trece hombres). 

Peso en orden de combate: 

11 600 kilogramos. 

Planta mori z: un motor Pegaso 9220 
diesel de seis alindes y 220 hp de 
potencia. 

Dimensiones: longitud 5 p 66 ni anchura 
2,5 m; altura (excluido el armamento) 

1,99 m. 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 86 km/h; autonomía 800 km; 
vadeo 1,1 m; pendiente 75 por cierto; 
obstáculo 0,6 m. 


Un vehículo blindado de transporte 
de tropa BLR 4x4 visto desde la 
parte posterior, con las portezuelas 
y escotillas abiertas l El gran 
número de aberturas permite a los 
doce soldados salir rápidamente 
del vehículo en caso de 
emboscada. El vehículo está 
dotado con troneras y periscopios 
de observación. 



El VAP BLR fue proyectado por la Empresa Nacional de Autocamiones 
(que también construye el VC1BMR-60Q) principalmente para misiones de 
orden público. Actualmente está en dotación en el Ejercito español y en la 
Guardia Civil 



— REPÚBLICA SUDAFRICANA 

~~~H Vehículos de combate para la infantería Ratel 20 


Durante muchos años, el VAP normaliza¬ 
do del Ejército sudafricano fue el Aivis 
Saracen 6x6 británico. Cuando surgie¬ 
ron algunas dudas acerca del futuro 
aprovisionamiento de vehículos blinda¬ 
dos y de las correspondientes piezas de 
repuesto, los sudafricanos, para afrontar 
sus propias necesidades, decidieron 
construir su propio vehículo. Por aquel 
entonces, la Sandock-Austral estaba 
construyendo una versión modificada 
del vehículo blindado ligero Panhard 
AML 4x4 para el Ejército sudafricano, 
denominado Elanc, cuando se le encar¬ 
gó el proyecto y construcción del nuevo 
vehículo. El primer prototipo se comple¬ 
tó en 1976 y los primeros vehículos de 
serte, dos años más tarde. A partir de 
entonces se han construido unos 1 000 
ejemplares del Ratel, para el mercado 
interno y para su exportación a Marrue¬ 
cos. El ejército sudafricano utilizó el 
vehículo por primera vez en ia opera¬ 
ción «Reindeer* (reno) en mayo de 1S78 
y desde ese momento los Ratel han par¬ 
ticipado en muchas incursiones en el in¬ 
terior de Angola, 


El vehículo básico fue designado Ra¬ 
tel 20 y transporta un total de once hom¬ 
bres; el comandante y el mador en la 
tórrela, el conductor delante, el ametra¬ 
llador y siete soldados de infantería 
completamente equipados en la parte 
posterior. La tórrela para dos hombres 
está armada con un cañón automático 
francés de 20 mm de doble alimentación 
y una ametralladora coaxial de 7,62 mm; 
otra ametralladora del mismo calibre se 
encuentra instalada en posición antiaé¬ 
rea sobre el techo de la tórrela, a cuyos 
lados se hallan dos lanzagranadas fumí¬ 
genas. Finalmente, dispone de otra 
ametralladora antiaérea de 7,62 mm su 
tuada en la parte posterior derecha dei 
techo dei casco. El Ratel 60 tiene una tri¬ 
pulación similar, una torreta para dos 
hombres armada con un mortero de 
60 mm de retrocarga, una ametralladora 
coaxial de 7,62 mm y una ametralladora 
antiaérea del mismo calibre. Posterior¬ 
mente apareció el Ratel 90, vehículo 
destinado a proporcionar fuego de 
apoyo, que tiene una loneta para dos 
hombres armada con un cañón de 


90 mm similar ai montado en el vehículo 
ligero Eland y una ametralladora de 
7.62 mm y otra antiaérea del mismo cali 
bre. La dotación de municiones para el 
cañón es de unos 69 proyectiles, de tos 
que 29 están en la torreta y 40 en el cas¬ 
co, de los tipos perforante HEAT (High 
Energy Anti-Tank, alto explosivo contra- 
carro) o HE (High Explosivo, alto explo¬ 
sivo). El vehículo de mando de la serie 
tiene una tripulación de nueve hombres 
(comandante, conductor, sirviente dei 
armamento principal y seis soldados) y 
está armado con una ametralladora M2 
HB de 12,7 mm y dos antiaéreas monta¬ 
das en !a torreta. Esta versión dispone 
de una mesa para mapas topográficos, 
antena accionada neumáticamente, sis- 
tema de intercomunicación, altavoces 
internos, sistemas de megafonía y tres 
radios para comunicarse con otros ve¬ 
hículos o el estado mayor. 

Recientemente, la compañía Sandock- 
Austral ha construido el prototipo del 
vehículo apoyo logistico Ratal 8x8, 
cuyo empleo se realizará en la propor¬ 
ción de uno por cada tres o cuatro vehí¬ 


culos Ratel que operen a gran distancia 
de sus bases. El Ratel 8x8 tiene una tri¬ 
pulación de tres hombres y puede trans¬ 
portar nueve contenedores, destinados 
cada uno a lievar una carga específica 
como municiones, víveres, agua, tiendas 
y hasta duchas portátiles. Tiene en el 
casco depósitos para 2 000 litros de 
combustible que puede ser transferidos 
a oíros vehículos mediante bombas. 

Características 
Ratel 20 

Dotación: hasta once (conductor, jefe de 
carro, más nueve hombres). 

Peso en orden de combate: 

19 000 kilogramos. 

Planta motriz: un motor Modelo L) 3236 
BTXF diesel de seis cilindros y 282 hp 
de potencia, 

Dimensiones: longitud 7,212 m; anchura 
2,516 m; altura total 2,915 m, 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 105 km/h; autonomía máxima 
1 000 km; vadeo 1,2 m: pendientemto; 

60 por ciento; obstáculo 0,35 m; 
zanja 1 13 m> 
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El Ratel en acción 

Les difíciles condiciones que los sudafricanos encontraron en sus incursiones en 
Namibia originaron el desarrollo de diversas armas adaptadas a este clima y terreno. 
El VAPRatel se encuentra actualmente entre las armas de mayor éxito en tales 
circunstancias tácticas. 


E vehículo de combate de infantería (VCI) Ratel 
se proyectó específicamente para afrontar las 
exigencias de la infantería sudafricana y poste- 
rormente fue adoptado también por fas tropas 
acorazadas. En las unidades de infantería ha 
'emplazado al vehículo blindado de transporte 
de tropas (VAP) británico Alvis Saracen 6 x 6, ya 
que está mejor blindado y más protegido; por 
otra parte, tiene mayor movilidad y dispone de 
una superior potencia de fuego. El Saracen está 
armado con una ametralladora de 7,62 mm mon¬ 
tada en torreta y otra, en fundón antiaérea, mon¬ 
tada sobie un afuste en candelera en la parte 
posterior del vehículo; también está dotado con 
un motor de gasolina y cuenta con un depósito 
de combustible de 200 litros que le permite una 
autonomía de 399 km. La autonomía del Saracen 
es suficiente para las operaciones en Europa, 
pero no para afrontar las exigencias del Ejército 
sudafricano. Su escasa potencia de fuego, por 
otra parte, hace necesario el apoyo de otro vehí¬ 
culo, como el vehículo blindado Eland. 

La serie Ratel comprende versiones armadas 
con cañones de 90 mm, con cañones automáti¬ 
cos de 20 mm y con morteros de 60 mm de retro¬ 
carga, además de las variantes habituales de los 
vehículos de mando y vehículos para el apoyo 
logístico, que utilizan el mismo casco básico. To¬ 
das las versiones tienen la excepcional autono¬ 


mía de 1 000 km, que les han permitido efectuar 
misiones de ida y vuelta a Angola sin tener que 
aprovisionarse; para ello están cargados de 
combustible hasta el techo. 

Durante algún tiempo, las fuerzas sudafricanas 
desplazadas en el África del Suroeste (Namibia) 
permanecieron a la defensiva frente a las infiltra¬ 
ciones de los guerrilleros del SWAPO (South 
West Africa Peoples Organizaron) procedentes 
de Angola meridional, pero en mayo de 1978 el 
Ejército sudafricano, apoyado intensamente por 
la aviación, pasó a la defensiva con la operación 
«Reindeer», destinada a destruir las bases del 
SWAPO. La operación fue considerada como un 
gran éxito militar, a pesar de que muchos países 
censuraron a Sudáfrica por su profunda penetra¬ 
ción en territorio angoleño. 

A comienzos de 1980, la siluación comenzó a 
empeorar para el SWAPO, que había perdido 
gran número de hombres y gran cantidad de ma¬ 
teriales, estaba escaso de provisiones y tenía en 
perspectiva un aumento gradual de las desercio¬ 
nes. La popularidad de la organización comenzó 
a declinar no sólo entre sus miembros sino tam¬ 
bién entre sus seguidores externos y el mando 
del SWAPO constató la necesidad de rempren¬ 
der las acciones para recuperar su propia credi¬ 
bilidad, Grupos SWAPO fueron transferidos con 
este objetivo desde la parte oriental a la occiden- 



Un Ratel 20 con txn cañón automático de 20 mm, 
cubierto para protegerlo del polvo durante la 
marcha. 


tal del país, pero las tuerzas de defensa sudafri¬ 
canas pronto tuvieron noticias de la preparación 
de una gran ofensiva que serta lanzada contra la 
zona bajo el mando del África del Suroeste y el 
general en jefe obtuvo Inmediatamente el permi¬ 
so para organizar un ataque preventivo contra 
objetivos del SWAPO con la zona suroccidental 
de Angola. Los objetivos de la operación, deno- 


Un VCI Ratel 20 avanza, a roda velocidad, en 
Namibia. Este modelo tiene una tripulación de 
once hombres y está provisto de una torre 
biplaza armada con un cañón automático de 
20 mm francés y una ametralladora coaxial de 
7,62 mm. 
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El Ratel en acción 



El Ratel 90 está dotado con una forre armada con 
el mismo cañón de 90 mm j'nsfaJado en el 
vehículo blindado Eland 904 x 4, utilizado 
también por el Ejército sudafricano. 

minada más tarde «Sceptic» (escéptico), eran 
militares y políticos. El objetivo militar era aniqul- 
lar las bases y a los guerrilleros del SWAPO y 
capturar o destruir municiones, víveres y otros 
materiales en la mayor cantidad posible; el objeti¬ 
vo político era el de aumentar la tranquilidad del 
pueblo del África de! Suroeste y de las fuerzas de 
defensa al destruir al mismo tiempo la credibili¬ 
dad del SWAPO y de sus aliados externos. El Al¬ 
to Mando sudafricano en Pretoria hizo público 
que ningún grupo angolano seria atacado a me¬ 
nos que lo hicieran los grupos sudafricanos. Ini¬ 
cialmente se fijó la fecha de la operación para 
finales de julio, pero pronto la llegada de noticias 
sobre los preparativos del SWAPO hizo que se 
anticipara su comienzo. 

El mando SWAPO 

El mando del SWAPO de zona, designado nor¬ 
malmente en código con el nombre convencional 
de «Smokeshell» (granada fumígena), estaba si¬ 
tuado en las cercanías de Chifufua, a unos 
180 km de la frontera en el interior de Angola. En 
principio las bases del SWAPO eran fácilmente 
identificadas desde el aire y por ello en 1978 fue 
tarea fácil destruirlas con ataques aéreos y ac¬ 
ciones de artillería. Sin embargo, el SWAPO com¬ 
prendió muy pronto la lección y fue consciente 
de sus errores. En Chifufua, todas las Instalacio¬ 
nes militares se dispersaron sobre un área de 
unos 40 ó 50 km. Todos los edificios eran subte¬ 
rráneos y sin lugares de reunión al descubierto. 



£/ i?afe/ 20 tiene una torre para dos hombres 
armada con un cañón automático GIAT F2 de 
20 mm, de construcción francesa. El vehículo 
transporta unos 1 200 proyectiles para esta arma. 

La organización comprendía unos 800 hombres 
repartidos en una docena de bases menores, ca¬ 
da una compuesta por una fuerza de 20 a 150 
guerrilleros. Al sur de Chifufua se encontraban 
otros dos complejos de! SWAPO, concretamente 
en Mulola y Chitumba, y una tercera base más 
pequeña se situaba al este de londe. 

El plan sudafricano definitivo preveía ei avance 
desde el este de! 54.° Batallón y de dos compa¬ 
ñías del 32. Batallón, además de una compañía 
de paracaidistas y de grupos de apoyo. El grue¬ 
so, constituido por tres grupos tácticos (53. ,J , 10." 
y 61 . u ), debía avanzar en dirección norte desde 
Eenhana; en un punto determinado, eí 53.® se 
desviaría hacia el oeste para atacar Chitumba, el 
10.° continuaría hacia el norte para después en¬ 
caminarse al oeste y atacar Mulola, mientras que 
el 61.“ proseguiría hacia el norte, atacaría Chifu¬ 
fua, avanzando después en la misma dirección 
antes de desviarse nuevamente para atacar lon¬ 
de; esta operación recibió el nombre en código 
de «Water Craft» (Embarcación). Si bien el objeti¬ 
vo principal estaba sólo a 180 km de la frontera, 
en la práctica la distancia real que recorrieron los 
grupos fue de unos 260 km, a causa de lo abrup¬ 
to del terreno en algunos lugares. Además, para 
llegar a la zona fronteriza todos los grupos ya ha¬ 
bían recorrido cierta distancia. 

Durante el mes de mayo, los diversos grupos 
desarrollaron una intensa actividad de adiestra¬ 
miento que afectaba no sólo a la preparación 
táctica y de coordinación del fuego, sino también 



Derecha. Un Ratel 90 en acción. El cañón de 
90 mm emplea munición perforante HEAT, HE y 
de instrucción; hasta ahora las más usadas han 
sido las HE. La dotación de a bordo es de 69 
proyectiles de 90 mm. También tiene dos o tres 
ametralladoras de 7,62 m. 

a la recuperación de los vehículos atrapados en 
la arena. Este último tipo de adiestramiento se 
reveló muy útil al mes siguiente. Los elementos 
avanzados comenzaron a desplazarse el 7 de ju¬ 
nio y en las primeras horas del día siguiente se 
inició la concentración de la formación especial. 
Esta estaba constituida por vehículos blindados 
ligeros Eland 4x4 armados con cañones de 
90 mm o morteros de 60 mm con carga por la 
recámara; diversas versiones del IFV Ratel 6x6; 
APC Buffel (que son descubiertos y en esta oca¬ 
sión transportaban las escuadras de morteros); 
cañones de campaña de 140 mm remolcados 
de los pesados camiones SAMIL 6 x 6; y por un 
gran número de camiones SAMIL 4 x 4 y 6 x 6 
que transportaban los aprovisionamientos esen¬ 
ciales (municiones, combustible, víveres), para 
las tropas situadas lejos de la base principal. 

La formación finalmente se puso en marcha y 
llegó a las cercanías de Eenhana donde pernoc¬ 
tó y a las 7 horas de la mañana siguiente partió 
en dirección norte, más allá de la frontera. La ve¬ 
locidad se redujo a la que imponía el terreno a 
los vehículos más lentos, normalmente los ca¬ 
miones 4x4, los Eland y los SAMIL que remol¬ 
caban los cañones de 140 mm; de ahí el retraso 
respecto al plan inicial de marcha. El avance a 
través del sur de Angola está totalmente despro¬ 
visto de elementos característicos y por tanto, el 
camino resultaba muy difícil, incluso en condicio¬ 
nes meteorológicas ideales, de forma que, con 
frecuencia, las fuerzas sudafricanas retornaron al 
itinerario correcto con !a ayuda de la aviación li¬ 
gera, después de haber avanzado en dirección 
equivocada. 

Ataque combinado 

Finalmente, ei retraso se recuperó y todos los 
grupos alcanzaron a tiempo las posiciones pre¬ 
vistas a tiempo para el ataque principal que esta¬ 
ba fijado para el 10 de junio, aunque posterior¬ 
mente se supo que algunos grupos, en realidad, 
no habían alcanzado las posiciones prefijadas. 
El plan de la acción preveía que a los grupos de 
combate se asignarían algunos objetivos para 
atacar en un primer momento y que después los 
grupos tendrían que reorganizarse para lanzarse 
contra londe. Antes del ataque de los Ratel, 
«Smokeshell» sería atacada, aproximadamente 
desde las 8 hasta las 11, por oleadas de bom¬ 
barderos Dassault Mlrage, BAe Canberra y BAe 
Buccaneer de la aviación sudafricana y, más tar¬ 
de, por un bombardeo terrestre de una hora de 
duración efectuado por cañones de 140 mm. 

Los Ratel 20 y los Ratel 60 ya se habían utiliza¬ 
do en combate, pero los Ratel 90, que tenían 
prácticamente la misma torreta e idéntico cañón 
de 90 mm del vehículo blindado Eland, eran utili¬ 
zados por primera vez y lograron un gran éxito 
por su capacidad para ser empleados en función 
contracarros y como medio de apoyo de fuego. 
Cada Ratel se lanzó al ataque disparando contra 
cualquier cosa que se moviera, mientras que la 

Izquierda. El VCI Ratel está provisto con 
troneras de tiro y periscopios para observación 
en las paredes laterales del compartimento de 
tropa, utilizadas durante las incursiones en los 
campamentos guerrilleros. Sin embargo, en 
algunos casos, tienen que apearse del vehículo y 
combatir a pie de forma convencional. 
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El Ratel en acción 


infantería permaneció a bordo de los vehículos 
disparando a los guerrilleros de! SWAPO coa sus 
fusiles de asalto de 7,62 mm a través de las tro¬ 
neras abiertas en ¡os costados de los mismos. 
Algunas escuadras abrieron las escotillas del te¬ 
cho para disparar sobre tas trincheras del SWA¬ 
PO El ambiente estaba dominado por el retum¬ 
bar de los disparos de 90 mm y por las ráfagas 
de los cañones de 20 mm y de las ametrallado¬ 
ras de 7,62 mm. El 27 pelotón tenia la misión de 
despejar una zona en la que sabía operaba una 
ametralladora antiaerea 2PU-1 de 14,5 mm, utili¬ 
zada en esta función y también como apoyo de 
fuego para las fuerzas terrestres Sin embargo, 
mientras los Ratel atacaban en línea, cuatro ca¬ 
ñones -entre los que había un antiaéreo doble 
ZU-23 de 23 m- abrieron fuego contra ellos. Al 
final de la carga sólo quedaba activo el que ha¬ 
bla destruido el primer cañón de 14,5 mm. El se¬ 
gundo Ratel casi iba a hacerlo, cuando fue al¬ 
canzado por la segunca pieza de 14,5 mm; los 
proyectiles perforantes penetraron en la parte 
posterior de! vehículo donde explosionaron de¬ 
sencadenando la reacción en cadena de las mu¬ 
niciones. E! tercer Ratel fue alcanzado a su vez, 
po' el cañón de 23 mm y, al morir el conductor, 
siguió avanzando sin control. El cuarto Ratel des¬ 
truyó una ametralladora de 14 5 mm pero recibió 
un disparo del cañón de 23 mm que mató a la 
mitad de su dotación. Los supervivientes se 
arrojaron Inmediatamente de los Ratel ayudando 
a los compañeros heridos y tomaron posiciones 
defensivas apresuradamente en espera de que 
llegaran otros grupos en su ayuda, Los Ratel de 
los otros grupos permanecieron bloqueados pe¬ 
netrando por el techo en los fortines subterrá¬ 
neos de los guerrilleros del SWAPO y con fre¬ 
cuencia los soldados tuvieron que bajar de los 
vehículos para hacer salir a los defensores uno a 
uro. Al terminar la operación, todos los Ratel re¬ 
gresaron a Africa del Suroeste, incluido el que 
resultó incendiado tras la explosión de las muni¬ 
ciones. 


Arriba y abajo. El vehículo de mando Ratel está 
dorado con una forre biplaza, accionada 
manualmente, y armada con una ametralladora 
Browning M2 HB de 12,7mm y una de 7,62 mm. 
El jefe y el tirador Penen cada uno una cupula 
sobre ellos que les permite una excelente 
observación panorámica. Este modelo tiene una 
tripulación de nueve hombres (conductor, jefe, 
tirador y seis hombres adscritos aJ puesto de 
mando). En su interior aloja numerosos eqmpos 
de transmisiones, radioteléfono, proyectores y 
mesas para mapas. 


















































































































































































Blindados portapersonal de ruedas modernos 



Arriba, Soldados sudafricanos en el momento de 
subir a sus VCIRatel 6x6. Este fue proyectado 
por la compañía Sandock-Austral para satisfacer 
exigencias muy elevadas, como la de una 
autonomía operativa de l 000 km, y una 
excelente movilidad en todo terreno . 
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ALEMANIA FEDERAL 

Vehículo acorazado poríapersonal Transportpanzer 1 



A mediados de los sesenta, el Ejército 
alemán decidió desarrollar una nueva 
serie completa de vehículos con la 
mayoría de sus componentes idénticos: 
camiones 4 x 4, 6 x 6,8 x 8; un vehículo 
blindado de exploración 8x8; VAP 
4 x 4 y 8 x 6, El vehículo blindado de 
exploración 8 x 8 fue el Luche, del que 
se construyeron 408 ejemplares entre 
1975 y 1978. Finalmente sólo el VAP 
6 x 6 entró en producción como el 
Transportpanzer 1. En 1977, se asignó a 
la compañía Thyssen Henschel un pedi¬ 
do para la fabricación de 966 vehículos, 
de los que el primero se completaría en 
1979. Posteriormente fue desarrollado el 
4x4 como vehículo anfibio de recono¬ 
cimiento e ingenieros (VARE), aunque 
nunca entró en producción. En 1983, Ve¬ 
nezuela adquirió unos diez vehículos 
Transportpanzer dotados con una ame¬ 
tralladora de 12,7 mm y otra de 7,62 mm, 
siendo entregados a finales de ese año. 

Cuando es utilizado como VAP, el 
Transportpanzer puede llevar hasta diez 
soldados completamente equipados, 
además del comandante y el conductor. 
En el Ejército de Alemania Federal, con 
todo s es utilizado más en misiones espe¬ 
ciales, como se detalla a continuación. El 
vehículo de reconocimiento ABC, del 
que están en construcción 140 ejempla¬ 
res, está dotado con dispositivos detec¬ 
tores de agentes ABC (nucleares, bioló¬ 
gicos y químicos) y de sistemas para de¬ 
terminar las zonas de suelo contaminado 
y marcarlas. Los ingenieros disponen de 
220 vehículos para el transporte a la zo¬ 
na de combate de minas y materiales de 
demolición. También existe una versión 
de guerra electrónica, el "TPXz-1 Etoka, 
que tiene un gran número de antenas 
sobre el techo y un grupo electrógeno 
que proporciona el fluido eléctrico ne¬ 
cesario para accionar sus sistemas. Los 
grupos encargados de los suministros 
tienen 220 vehículos para el transporte 
de municiones y otros aprovisionamien¬ 
tos necesarios para las unidades de pri¬ 
mera línea. Este modelo también puede 
ser utilizado como ambulancia de pri¬ 
mera línea con una capacidad máxima 
de cuatro heridos en camillas. El vehícu¬ 
lo de radar transporta un radar RASIT 
de vigilancia de) campo de batalla, mon¬ 
tado sobre un brazo hidráulico que está 
elevado sobre el techo dei vehículo y 
que puede ser extendido hasta 30 m de 
altura sobre el vehículo mediante con 
tro! remoio. También existe una versión 
de mando y control con amplios equipos 
de municiones y un generador en su 
parte trasera. Los vehículos alemanes 
están normalmente armados con una 
ametralladora de 7,62 mm instalada so¬ 
bre la posición del comandante, pero se 
pueden montar otras armas sobre el te¬ 
cho del compartimento de tropa, inclui¬ 
do un cañón de 20 mm, 


Arriba. La compañía Thyssen- 
Henschel de Kassel está 
construyendo 996 Transportpanzer 
1 para el Ejército de Alemania 
Federal que pueden utilizarse en 
diversas misiones, como por 
ejemplo reconocimiento ABO, 
vehículo de carga y vehículo de 
ingenieros militares. 


Derecha. El Transportpanzer 1 es 
completamente anfibio y se 
desplaza impulsado en el agua por 
dos hélices a la velocidad maroma 
de 10,5 kxrt/h , 

El comandante y el conductor se sien¬ 
tan delante; el motor está inmediata¬ 
mente detrás de ellos en la parte iz¬ 
quierda y en la trasera el compartimento 
de tropa; un pequeño pasillo enlaza la 
parte delantera con la posterior. En esta 
última se sientan los soldados en ambos 
lados con asientos abalibles para dejar 
sitio a otras cargas eventuales. Final¬ 
mente, el compartimento tiene dos por¬ 
tezuelas en la parte posterior, escotillas 
en el techo y tres periscopios de visión. 
El Transportpanzer es completamente 


anfibio, siendo impulsado en el agua por 
dos hélices montadas en la parte poste¬ 
rior del casco, que le imprimen una ve¬ 
locidad máxima de 10,5 krn/h. 

Una amplia serie de vehículos está 
destinada a la exportación y entre ellos 
hay vehículos contiacarro armados con 
misiles HOT, TOW o MILAN, vehículos 
pertamorteros, vehículos de recupera¬ 
ción y hasta un VGI (vehículo de comba¬ 
te de infantería) con escotilla de tiro y un 
cañón automático, generalmente empla¬ 
zado en la torreta. 


Características 

Transportpanzer 1 

Dotación: dos más diez hombres. 

Peso en orden de combate: 17 000 kg. 
Planta motriz: un motor Mercedes-Benz 
OM 402A diese! de ocho cilindros en V y 
320 hp de potencia. 

Dimensiones: longitud 6,76 m; anchura 
2,98 rn; altura sin armamento 2„3Q m. 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 105 km/h; autonomía800 km: 
vadeo anfibio: pendiente 70 por ciento: 
zanja 1,6 m. 


ALEMANIA FEDERAL 

Vehículo acorazado portapersonal Condor 


Tras el éxito del VAP UR-416, la compa¬ 
ñía Thyssen-Henschel decidió desarro¬ 
llar un nuevo vehículo con un blindaje 
mas potente, mayor velocidad y autono¬ 
mía, capacidad de transporte superior, 
capacidad plenamente anfibia y ade¬ 
cuado para la instalación de un arma¬ 
mento más pesado. 

El primer prototipo, denornínaco Con¬ 
dor, se completó en 1978 y ios primeros 
ejemplares se vendieron a Uruguay. En 
198 L Malaysta tuzo el mayor pedido de 
vehículos blindados de su historia: 450 
Condor a la Thyssen-Henschel y 188 


SfBMAS 6 x 8 a Bélgica, E! casco del 
Condor es de acero completamente sol¬ 
dado y protege a la tripulación de los 
impactos de armas ligeras y de los 
proyectiles de fragmentación de artille* 
ría. Siempre que es posible, los compo¬ 
nentes mecánicos normalizados (como 
la planta motriz y Ja transmisión) proce¬ 
den de firmas comerciales, a fin ds re¬ 
ducir los costes de producción. 

El Condor nene una tripulación de 
tres hombres -el comandante, que nor¬ 
malmente se apea del vehículo junto con 
la íropa, el artillero y el conductor- y 


transporta nueve soldados completa¬ 
mente equipados. El conductor se sienta 
en la parte izquierda de la delantera, el 
comandante inmediatamente detrás de 
él; ambos tienen una portezuela mono- 
pieza que se abre hacia afuera. El con¬ 
ductor tiene un excelente campo de vi¬ 
sión delante y a los lados gracias a las 
amplias ventanillas anübalas. En la zona 
de combate, normalmente, estas venta¬ 
nillas están cubiertas con escudos blin¬ 
dados fáciles de levantar y la observa¬ 
ción en estos casos se efectúa por medio 
de un periscopio montado en el techo. 


El compartimento del motor está a la de¬ 
recha dei conductor y el de tropa en la 
parte posterior. La entrada a éste último 
se efectúa a través de tres portezuelas, 
dos laterales y una trasera. La tropa dis¬ 
pone de asientos individuales y puede 
emplear sus armas desde el interior dei 
propio vehículo a través de escotillas de 
tiro dispuestas lateralmente, junto con 
los periscopios de observación. El arma¬ 
mento principal se sitúa en el centro dei 
casco y puede comprender una o dos 
ametralladoras de 7,62 mm emplazadas 
en una loneta de accionamiento manual 
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Izquierda. Un VAP Condor 4 X 4 de 
la Thyssen -Henschel, con torreta 
Rheinmetall TUR-1 monoplaza, 
armada con dos ametralladoras de 
7,62 rom. En 1981 Malaysia ordenó 
450 Condor, que ya se han 
entregado en su totalidad. El 
vehículo es completamente anfibio. 

Derecha. Un VAP Condor 4 x 4 de 
la Thyssen-Hensch eü sobre el que 
se ha instalado una torre 
monoplaza, armada con un cañón 
de 20 mm y una ametralladora 
coaxial de 7,62 rom. Además de la 
tripulación, compuesta por tros 
hombres (jefe, tirador y conductor), 
puede transportar nueve soldados. 



o un cañón de 20 mm emplazado en una 
torre de accionamiento automático. En 
misiones conlracarro el vehículo ha sido 
dotado, en forma experimental, con la 
tórrete HOT de la compañía Euromíssile, 
con cuatro misiles contracario dispues¬ 
tos para su lanzamiento y otros de reser¬ 
va transportados en el casco. Cuando el 
vehículo tiene la torre monoplaza dotada 
de cañón de 20 mm y una ametralladora 
de 7,62 mm se transportan a bordo 220 
proyectiles de 20 mm y 50 de 7,62 mm 


de empleo rápido. La torreta puede ser 
provista, asimismo, de lanzagranadas fu¬ 
mígenas o explosivas montadas a ambos 
lados. El Cóndores completamente anfi¬ 
bio y es impulsado en el agua por una 
hélice situada en la parte trasera del 
casco, a la velocidad de 8 km/b¡ antes 
de que el vehículo entre en el agua se 
levanta, en la parte delantera del casco 
una plancha de defensa y se accionan 
las bombas de sentina, Entre los acceso¬ 
rios opaonales se encuentran dispositi¬ 


vos. de visión nocturna, y un sistema de 
protección colectiva ABC y/o de aire 
acondicionado, Este último es conside¬ 
rado como un accesorio normalizado en 
diversos países porque el Condor, aun¬ 
que tiene una excelente capacidad anfi¬ 
bia, necesita a veces ayuda para salir de 
un curso de agua con orillas escarpadas, 

Características 

Condor 

Dotación: hasta doce (conductor, 


comandante, más diez hombres). 

Peso en orden de combate; 12 000 kg, 
Planta motriz: in motor Dairnlei-Benz 
OM 352A diesel de seis cilindros y 
168hpde potencia. 

Dimensiones: lonqiíud 6,05 m; anchura 
2,47 m; allura (sin armamento) 2,1 m. 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 100 km/h; autonomía máxima 
900 km; vadeo anfibio; pendiente 60 
por ciento, obstáculo 0,55 m; zanja 
no aplicable, 




ALEMANIA FEDERAL 

Vehículo acorazado portapersonal iJR-416 


Arriba. VAP UR-416 de la 
Compañía alemana Thyssen 
Maschinenbau, 


El VAP UR-416 tiene el mismo 
chasis del vehículo Unimog 4x4 
de ¡a Mercedes-Benz; dispone de 
excelente movilidad todoterreno y 
es de fácil mantenimiento 
reparación y empleo. 


El Daimler-benz Unimog 4 x q are crea- 
do originalmente después de la segunda 
guerra mundial como un vehículo civil y 
pronto demostró ser un excelente todo- 
terreno. Su desarrollo continuó con los 
camiones Unimog, que tenían una carga 
útil de una a cuatro toneladas y todavía 
hoy e$ utilizado por muchas fuerzas ar¬ 
madas de distintos países, entre ellos 
Argentina, Alemania Federal. Nueva Ze¬ 
landa y Australia. 

A comienzos de los anos sesenta 
Rhemsiahl Maschinenbau (ahora parte 
del grupo Thyssen) constató que existía 
un considerable mercado de exporta¬ 
ción para un vehículo blindado de trans¬ 
porte de tropas basado en el chasis del 
camión Unimog 4 x 4 y proyectó en 
1966 el primer prototipo del UR-416. 
Cuatro años más larde se inició la pro 
ducción en sene. En 1984 ya se habían 
completado casi 1 000 vehículos, vendi¬ 
dos a países de! África negra, del Norte 
de África, de América Central y del Sur 
y de Extremo Oriente, así como a algu¬ 
nos países europeos. El vehículo es utili¬ 
zado por estos últimos países para patín- 
llar los aeropuertos y para el control de 
posibles levantamientos populares, 
míentias que en otros países se emplea 
para la exploración y para el transporte 
de trepas. El UR-416 es relativamente 
barato y de mantenimiento y empleo fá¬ 
cil. Las piezas de repuesto no suponen 
ningún problema porque el chasis es 
idéntico al del camión ligero Unimog de 
la firma Mercedes-Benz. 

El casco, completamente soldado, tie¬ 
ne un espesor de 9mm de blindaje y 
protege a la tripulación del fuego de las 
armas portátiles y de la metralla de los 
proyectiles de artillería. El comandante 
y el conductor se sientan en la parte de¬ 
lantera y detrás de ellos ocho soldados 
completamente equipados, tros por ca¬ 
da lado y dos en la parte trasera, todos 
de cara al exterior. En los lados y en la 
parte uasera del casco se abren trone¬ 
ras para el tiro que permiten a la tropa 
emplear sus ropios fusiles desde el inte¬ 
rior del vehículo (si es necesario, las tro¬ 
neras normalizadas pueden remplazar - 


se por troneras de tiro esféricas y peris¬ 
copios que permiten que cada hombre 
utilice su arma portátil con absoluta se¬ 
guridad) El UR-416 tiene dos portezue¬ 
las en el techo y una ametralladora de 
7,62 mm que se instala normalmente so¬ 
bre la escotilla delantera. 

Como sucede en la mayor parte de 
los vehículos de este tipo, también el 
UR-416 puede montar diversos acceso¬ 
rios opcionales, como un cabestrante 
posterior con una capacidad de 
5 000 kg, un aparato de visión nocturna 
pasivo o activo, una pala para quitar obs¬ 
táculos en la parte delantera del casco, 
un sistema de megafonía, luces de 
emergencia, un calefactor, un extintor 
de incendios, un sistema de aireacondí 
clonado y. finalmente, neumáticos de 
desinflado limitado. Junto a la ametralla¬ 
dora de 7,62 mm, emplazada normal¬ 
mente sobre un afuste de pedestal, se 
pueden montar otras instalaciones para 
armas como una torreta para una o dos 
ametralladoras de 7,62 mm, una torreta 


con cañón de 20 mm o una cúpula aspe 
cial para utilizar en servicios de orden 
publico, provista de periscopios, -sobre 
la que se puede emplazar un fusil para 
neutralizar francotiradores. Entre las 
versiones más especializadas se en¬ 
cuentran las siguientes: vehículo taller, 
provisto con grúas de brazo móvil y una 
sene completa de herramientas, vehícu¬ 
lo ambulancia, vehículo de mando, con 
gran cantidad de material transmisor. 

Características 

UR-416 

Dotación: dos más ocho hombres 
Peso en orden de combate: 7 600 kg 
Planta motriz: un motor Daimler Benz 
OM 362 diesel de gcíg cilindros y 120 hp. 
Dimensiones: longitud 5,21 m, anchura 
2,3 m; altura (sin armamento) 2,225 m. 
Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 86 km/h; autonomía 600- 
700 km, vadeo 1,4 m; pendiente 75 por 
ciento; obstáculo 0,55 m; zanja no 
aplicable. 
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Desarrollo de los VAP soviéticos de posguerra 


La doctrina militar soviética sostiene el 
punto de vista de que la ofensiva es la 
llave del éxito de un combate. Para que la 
infantería soviética no perdiera el 
contacto con las avanzadillas de las 
columnas blindadas, se hizo necesario 
hacer más móviles y proteger mejor a 
estos infantes. La solución fue el vehículo 
blindado de transporte de tropas. 

Durante ia segunda guerra mundial, !a infantería 
soviética normalmente entraba en acción asida a 
ios lados de las torres de los carros de combate, 
provistas, con este objetivo, de asideros. Las 
pérdidas de carros sufridas por ¡os soviéticos en 
el período inicial de la guerra impidió que dedi¬ 
caran una parte de la capacidad productiva na¬ 
cional en la construcción de VAP (Vehículos Aco¬ 
razados Portapersonal). Canadá y Gran Bretaña 
enviaron a la Unión Soviética 2 500 Universal Ca- 
rrler y Estados Unidos unos 1 000 semiorugas de 
diversos modelos, de ios que buen número se 
perdieron en el mar durante su transporte. 

El primer VAP sobre ruedas que entró en servi¬ 
cio en la inmediata posguerra fue el BTR-152 en 
1951. si bien dicho vehículo entró en producción 
probablemente uno o dos años más tarde. Esen¬ 
cialmente estaba constituido por el chasis del ca¬ 
mión de 2,5 toneladas ZIL-151 6x6 con motor 
de seis cilindros de gasolina ZIL-121 de 92 hp de 
potencia y 2 600 revoluciones por minuto, Los 
BTR-152 de producción posterior (de los BTR- 
152V1 en adelante) se basaron en el chasis del 
camión de 2,5 toneladas Z1L-157 6 x 6, dotado 
con un motor de gasolina de seis cilindros, más 
potente, que desarrollaba 110 hp a 3 000 revolu¬ 
ciones por minuto. Todos los chasis se constru¬ 
yeron en la fábrica de vehículos Likhacev de 
Moscú, mientras que el casco blindado se añadía 
en otra fábrica. 

En su aspecto externo, ei BTR-152 recuerda a 
los semiorugas de la segunda guerra mundial, 
con el motor, el conductor y el comandante en el 
centro y el compartimiento de la tropa en la parte 
posterior del casco, a la que se accede a través 
de dos puertas posleriores, una de las cuales lle¬ 
va también la rueda de repuesto; en los lados y 
en la parte posterior deí compartimento de tropa 
se abren troneras para el tiro. 


El BTR-152 tiene seis ruedas motrices; la plan¬ 
ta motriz eslá acoplada a un cambio manual con 
cinco velocidades hacia adelante y una hacia 
atrás (la quinta velocidad es sobremultipllcada) y 
un grupo de transmisión de dos velocidades, 
con una escala alta y otra baja; esta última se 
emplea en la marcha todoterreno. 

El segundo modelo, basado en el chasis mejo¬ 
rado, fue el BTR-152V1, que presentaba una ca¬ 
bria montada en la parte delantera (para su pro¬ 
pia recuperación o para la de otros vehículos) y 
un regulador central de la presión de los neumá¬ 
ticos con tubos externos. 

A los BTR-152V1 siguió el BTR-152V2, prácti¬ 
camente idéntico aunque carece de cabrestante, 
pero está provisto con eí sistema central de regu¬ 
lación de la presión de los neumáticos. El BTR- 
152V3 fue el último modelo que tuvo el comparti¬ 
mento de tropa descubierto. En la parte delante¬ 
ra también se hallaba montado un cabrestante, 
con tuberías de aire internas (menos suscepti¬ 
bles de daños que las externas) y de luces de 
guía por infrarrojos. Todos los modelos normal¬ 
mente están armados con una ametralladora de 
7,62 mm montada en candelero y emplazada en 
la parte delantera del compartimento de tropa y 
provista con una dotación de municiones de 
1 250 disparos, Esta arma tiene un sector de tiro 
en dirección de sólo 45° a izquierda y derecha y 
el artillero carece de protección. En 1961 apare¬ 
ció el BTR-152K, muy mejorado: es similar al 
BTR-152V3, pero el compartimento de tropa está 
completamente cubierto y cuenta con sistemas 
de protección frente a los proyectiles de artillería 
y mortero de fragmentación. La Unión Soviética 
produjo dos variantes principales: el vehículo de 
mando BTR-152U, con el techo más alto para 
permitir al personal trabajar de pie y el vehículo 
antiaéreo BTR-152A con una torre armada con 
dos ametralladoras de 14,5 mm, de dirección y 
elevación manuales. 

Hasta la adopción del VAP totalmente sobre 
orugas BTR-50P a finales de los años cincuenta, 
la familia de los BTR-152 constituyó la espina 
dorsal de los batallones de infantería mecaniza¬ 
da soviética, pero desde 1960 comenzó a ser 
remplazada por la serie BTR-60P 8x8 aunque 
los primeros modelos tenían, sin embargo, ios 
mismos defectos de los BTR-152 originales y el 
compartimento de tropa descubierto. 


El BTR-152 fue utilizado operativamente por el 
Ejército egipcio en la guerra de Oriente Medio de 
1956 y más recientemente, en grandes cantida¬ 
des, por el Ejército sudafricano durante sus reite¬ 
radas incursiones en el interior de Angola en la 
búsqueda y seguimiento de los guerrilleros del 
SWAPO. También se empleó en Líbano por la 
OLP (Organización para la Liberación de Palesti¬ 
na) y muchos ejemplares fueron destruidos o 
capturados en 1982 por los israelíes en la opera¬ 
ción «Paz para Galilea». 

Al BTR-152 pronto siguió el BTR-4Q 4 x 4 ba¬ 
sado sobre un chasis acortado del camión de 1,5 
toneladas GAZ-63 4 x 4, producido en la fábrica 
de automóviles Gorky. El BTR-40, que entró en 
servicio en 1951. tiene una dotación de dos hom¬ 
bres y puede transportar otros ocho completa¬ 
mente equipados. No sólo se ha empleado como 
VAP, sino también como vehículo de exploración 
o vehículo de mando y control, al igual que e! 
vehículo blindado de exploración norteamerica¬ 
no M3A1 4 x 4, de los que EE UU envió unos 

3 300 ejemplares a la Unión Soviética durante la 
segunda guerra mundial. El BTR-40 fue rempla¬ 
zado, en las misiones de exploración, con ei co¬ 
rrer de los años por el vehículo anfibio BRDM-1 

4 x 4 y actualmente no está en dotación en nin¬ 
guna unidad soviética de primera línea. La mayor 
parte de los BTR-40 fueron construidos con el 
compartimiento de tropa al descubierto, pero los 
últimos, designados BTR-40B, están cubiertos 
con un blindaje también en su parte superior. El 
BTR-40 carece de sistema de regulación central 
de la presión de los neumáticos y, al igual que e! 
BTR-152, no tiene el sistema de protección ABQ. 
El BTR-40A es un vehículo autopropulsado an¬ 
tiaéreo provisto con la misma torre para ametra¬ 
lladora doble de 14,5 mm del BTR-152A, mien¬ 
tras que el BTR-40kh es un vehículo especial pa¬ 
ra el reconocimiento químico. Los egipcios han 
construido un vehículo similar al BTR-40, desig¬ 
nado Walid, que se ha exportado a algunos paí¬ 
ses de Oriente Medio. 

Los soviéticos pronto fueron conscientes de 
los defectos del BTR-152 6 x 6 y por ello em¬ 
prendieron el desarrollo de un nuevo VAP que 
apareció en 1961 con la denominación de BTR- 
60P 8x8. Respecto al BTR-152, este vehículo 
alcanza una velocidad más alta en carretera y 
presenta una mayor movilidad todoterreno; es to¬ 
talmente anfibio y es impulsado en el agua por 
un- solo hidrojet, emplazado en la parte posterior 
del casco, a una velocidad de 10 km/h. El defec¬ 
to más importante radica, todavía, en el compar¬ 
timiento de tropa descubierto, que expone al per¬ 
sonal a cualquier riesgo. Este compartimiento es¬ 
tá provisto de troneras y escotillas laterales y 
pueden instalarse, para la supresión de objetivos 
cercanos, hasta tres ametralladoras (normalmen¬ 
te una de 12,7 mm y dos de 7,62 mm). Una inte¬ 
resante característica de la serie BTR-60P son 
sus dos motores de gasolina, cada uno de los 
cuales impulsa tas cuatro ruedas de cada lado 
del vehículo. 

Tras el BTR-60P original apareció el BTR- 
60PA, que posee un compartimiento de tropa ce¬ 
rrado completamente y armado, en circunstan¬ 
cias normales, con una ametralladora de 

Un VAP BTR-152 6x6 soviético, utilizado por el 
Ejército de EE UU en tareas de adiestramiento. 
Los principales defectos de este vehículo son la 
carencia de movilidad todoterreno y el 
compartimento de tropa descubierto, que 
exponía a Jos soldados a los impactos de ios 
fragmentos de ¡osproyectiles de artillería. 
Todavía es utilizado por muchos países. 
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El BTR-40 4 x 4 es sustancialmente 
una versión de batalla corta del 
camión GAZ-63 provisto de una 
carrocería blindada. El BTR-40 es 
utilizado, además de en función de 
VAP, como vehículo de mando y 
como vehículo de exploración; 
también existe un modelo antiaéreo 
armado con dos ametralladoras de 
14,5 m. denominado BTR-40A. 



7.62 mm montada sobre el techo en una instala¬ 
ción no protegida. El modelo siguiente fue el 
BTR-60PB, casi idéntico al BTR-60PA. pero pre¬ 
visto con una torre capaz para un hombre, accic- 
nada manualmente y equipada con una ametrall- 
dora de 14,5 mm y otra de 76,2 mm Esta torre es 
similar a la del vehículo de exploración anfibio 
BRDM-2 4 x 4 y del VAP checoslovaco OT-64 
Modelo C 8 x 8, que es utilizado también por Pe¬ 
lonía en lugar del vehículo soviético, al que los 
polacos atribuyen numerosos defectos. La serie 
OTR-GO tiene numerosas variantes, entre ellas el 
vehículo de mando BTR-60PU y el vehículo de 
control aéreo avanzado BTR-60PB. El primero es 
un BTR-60P o un BTR-60PA provisto de abun¬ 
dante material de transmisiones, grupo electró¬ 
geno y antenas de radio, mientras que el segun¬ 
do tiene la lorre sin armamento y en lugar de ésla 
una ventanilla de observación de plexiglás. Dado 
que ¡a serie básica BTR-60 cuenta, por sistema, 
sólo con dos baterías, normalmente se transpor¬ 
ta también un grupo electrógeno auxiliar capaz 
de proporcionar la comerte necesaria para el 
funcionamiento de los equipos suplementarios 
de transmisiones. Todos los vehículos de la serie 
BTR-60 tienen un sistema central de regulación 
de la presión de ios neumáticos, un cabrestante 
delantero con un capacidad de 4 500 kg y dispo¬ 
sitivo de infrarrojos de visión nocturna para el co¬ 
mandante del vehículo y el conductor. La serie 
BTR-60 se ha exportado a unos 30 países y por 
su excelente capacidad anfibia es utilizada, ade¬ 
más. por la infantería de marina soviética Ruma 
nia construye un vehículo similares designado 
TAB-72. 

El último VAP sobre ruedas soviético es el 
BTR-70, que es muy similar al anterior BIR-60PB 
e incluso tiene la misma lorre. La serie inicial 
BTR-60 cuenta con dos motores de gasolina 
GAZ-49B de seis cilindros en linea, de 90 hp de 
potencia cada uro y, aunque en principio estaba 
previsto que el nuevo vehículo tendría motores 
diesel para reducir los riesgos de incendio y au¬ 
mentar la autonomía, informaciones recientes 
han revelado que el BTR-7C tiene dos motores de 
gasolina ZMZ-4905 de 115 hp de potencia cada 
uno. A causa del elevado peso del vehículo, las 
prestaciones son idénticas a las del BTR-60. 

El BTR-60PB puede transportar 14 soldados 
completamente equipados, más los dos hom¬ 
bres que componen la dotación, si bien normal¬ 
mente sólo se transportan ocho hombres; de 
ellos, dos se sientan detrás dei comandante y el 
conductor, los otros sobre bancas dispuestas a 
lo largo de las paredes laterales y posterior del 
compartimiento de tropa. Esto imposibilita prácti¬ 
camente la utilización de las troneras situadas en 
los lados del compartimiento de tropa. En el mo¬ 
delo más reciente BTR-70 se ha instalado en el 


centro del compartimiento una larga banca para 
seis hombres (tres sentados espalda contra es¬ 
palda) que pueden emplear fácilmente las tres 
troneras existentes a cada lado para el tiro. Dos 
soldados salen del BTR-60PB a través de las es¬ 
cotillas sobre el lecho o bien por una puerta sim¬ 
ple abierta en un lado del casco, entre el segun¬ 
do y tercer eje (os soldados quedan expuestos 
de esta forma a! tiro de las armas portátiles du¬ 
rante un tiempo mayor que el necesario), mien¬ 
tras que en el B i R-70 las dos escotillas del techo 
están integradas por una puerta en la parte más 
baja del casco, entre el segundo y tercer eje. El 
BTR-70 liene una gama completa de dispositivos 


Arriba. Dos BTR-6QPnavegan hacia tierra, 
seguidos por un vehículo de exploración anfibio 
BRDM-1 (4 x 4). En algunas unidades germano- 
orientales y soviéticas la serie BTR-60 ha sido 
remplazada por el vehículo mejorado BTR 70. 


de visión nocturna y un sistema de protección 
ABQ, Tanto el Bi R-60 como el BTR-70 se utiliza¬ 
ron en Afganistán donde su blindaje se mostró 
muy vulnerable al fuego de las ametralladoras 
pesadas, y también las ruedas. 

Las divisiones acorazacas y motorizadas so¬ 
viéticas de primera linea utilizan habitualmente el 
vehículo sobre oruga BMP-1, dotado de una ex¬ 
celente movilidad, potencia de fuego y protec¬ 
ción, así como la serie BTR-60 y BTR-70. Estos 
últimos poseen estas características en menor 
medica que las del BMP-1, pero mayor movilidad 
estratégica y su construcción es menos costosa 
asi como su mantenimiento. 


Aba;o. El primer modelo de la serie BTR-60 que 
entró en servicio fue el BTR-60P, que tenia un 
compartimento de tropas descubierto y estaba 
armado normalmente con luí a ametralladora de 
12,7 mm y dos de 7.62 mm. 
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ALEMANA FEDERAL 

Vehículo acorazado portapersonal TM170 



La compañía Thyssen Maschinenhau de 
Witten-Annen ha desarrollado tres vehí¬ 
culos blindados ligeros de transporte de 
tropas sobre ruedas utilizando compo¬ 
nentes comerciales de gran calidad y 
comunes, con objeto de mantener los 
costes de producción y aprovisiona¬ 
miento de materiales en los términos 
mas baratos posibles. Tales vehículos 
son el TM 170, TM 125 y el TM 90. El 
miembro más grande de la familia es el 
TM 170, que tiene una tripulación de dos 
hombres y puede transportar diez sol¬ 
dados completamente equipados, aun¬ 
que normalmente es utilizado en servi¬ 
cios de orden publico, 

A comienzos de los años sesenta, la 
Bussing y Henschel de Alemania Fede¬ 
ral construyó unos 600 VAF de la serie 
suiza MOWAG MR 8 4x4 para la poli¬ 
cía fronteriza de Alemania Federal, aun¬ 
que posteriormente algunos fueron 
transferidos a la policía estatal. A co¬ 
mienzos de los años ochenta, se decidió 
remplazar a estos anticuados vehículos 
por uno más moderno y, después de ha¬ 
ber supervisado los diversos vehículos 
propuestos por las firmas comerciales, 
la policía fronteriza y estatal eligieron el 
TM 170 designado como SW4, que, a su 
vez, había sido precedido por el SW1 
(vehículo MR8 básico), siendo el SW2 el 
mismo vehículo con una tórrela armada 
con un cañón de 20 mm y el SW3 una 
versión blindada del vehículo ligero tipo 
jeep de la Mercedes-Benz. Al menos 
250 ejemplares de SW4 fueron adquiri¬ 
dos, aunque problemas de presupuesto 
dejaron la cifra en sólo 87 vehículos, 


siendo entregado el primero de ellos en 
1983. 

El TM 170 tiene un casco de construc¬ 
ción de acero completamente soldado 
con el motor instalado en la parte delan¬ 
tera, acoplado a una caja de cambios 
manual con cuatro marchas hada ade¬ 
lante y una hacia atrás. Cuando marcha 
sobre carreteras el conductor normal¬ 
mente utiliza la tracción 4x2 (sólo rue¬ 
das traseras), mientras que cuando lo 
hace a campo a través selecciona la 
tracción 4 x 4 (todas las ruedas). El co¬ 
mandante y el conductor disponen de 
ventanillas antibalas en la delantera y en 
combate, éstas son cubiertas por escu¬ 
dos blindados, siendo entonces la ob¬ 
servación a través de periscopios mon¬ 
tados en el techo. Tiene una portezuela 
de acceso a cada lado del casco y en la 
parte trasera. Las escotillas de visión o 
compuertas de tiro permiten a la tropa o 
a la policía utilizar sus armas portátiles 
desde dentro del propio vehículo. El 
vehículo básico es totalmente anfibio y 
es impulsado en el agua por sus propias 
ruedas; antes de entrar en el agua se le¬ 
vanta en la parte delantera del casco 
una plancha de protección. Para incre¬ 
mentar la velocidad en el agua se ha 
previsto la instalación de hidror rea clo¬ 
res que permiten obtener una velocidad 
máxima de 9 km/h. Sobre el techo se 
pueden instalar diversos montajes de ar¬ 
mas, entre ellos una tórrela con una 
ametralladora sobre candelero de 
7,62 mm o incluso un cañón de 20 mm. 
Entre el equipo especial para ser utiliza¬ 
do en misiones de orden público se in¬ 


cluyen una pala accionada hidráulica¬ 
mente en la parle frontal del casco y una 
cúpula para observación especial. 

El TM 125 es ligeramente más peque¬ 
ño que el TM 170, tiene una tripulación 
de dos hombres y puede transportar 
diez soldados completamente equipa¬ 
dos. El TM 90, en definitiva, es un vehí¬ 
culo blindado de patrulla más que un 
transporte de tropas. 

Características 
TM 170 

Dotación: dos más doce hombres. 

Peso en orden de combate: 9 500 kg. 
Planta motriz: un motor Daimler-Benz 


Un VAP TM 170 4 x 4 de la 
compañía Thyssen Maschinenhau 
con las compuertas del parabrisas 
abatidas. El TM 170 fue elegido por 
la Guardia Fronteriza y la Policía 
estatal de Alemania Federal para 
reemplazar a los anticuados 
vehículos SW1 y SW2. 

OM 352 supercompr imido de 168 hp. 
Dimensiones: longitud 6,10 m; anchura 
2,45 m; altura 2,22 m. 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 100 km/h; autonomía 670 km: 
vadeo anfibio; pendiente 80 por ciento; 
obstáculo 0,50 m; zanja no aplicable. 


HUNGRIA 

Vehículo acorazado portapersonal PSZH-IV 



En los años sesenta, Hungría desarrolló 
un vehículo de exploración anfibio FUG 
4x4, que remplazó al soviético BRDM. 
Su posterior desarrolló llevó al FUG-66 o 
FUG-70, que apareció a mediados de los 
sesenta. En principio se pensó que éste 
último vehículo sería destinado a reem¬ 
plazar al anticuado FUG y que seria utili¬ 
zado en lugar deí vehículo de explora¬ 
ción anfibio BRDM-2 4x4 soviético. Al¬ 
gún tiempo después, se descubrió que 
el nuevo vehículo, denominado PSZH- 
IV, tenía capacidad de VAP y no de 
vehículo anfibio, 

El casco del PSZH-IV es de acero 
completamente soldado con un espesor 
máximo de 14 mm» El comandante y el 
conductor se sientan en la parte delan¬ 
tera del vehículo y cada uno dispone de 
un parabrisas que puede cubrirse rápi¬ 
damente con una escotilla blindada que 
incorpora un periscopio. Por encima de 
sus posiciones, en el techo, se abre una 
escotilla monopieza y un periscopio a 
cada lado. En el centro del techo se 
monió una tórrete de un sólo hombre, ar¬ 
mada con una ametralladora KPVT de 
14,5 mm con otra coaxial PXT de 
7,62 mm a su izquierda. Ambas armas 
tienen una elevación de 4- 3(F y una de¬ 
presión de - 5" y la torreta puede girar¬ 
en sentido de azimut 3S0h La dotación 
de municiones transportadas a bordo 
es de 500 proyectiles de 14,5 mm y 2 000 
de 7,62 mm. La torreta es de diseño hún¬ 
garo y no es la misma que la que está 
montada en el vehículo de exploración 
anfibio BRDM-2 soviético y en muchos 
VAP de la serie BTR-6Q y GT-64. 

La tropa entra y sale del PSZH-IV a 
través de dos portezuelas laterales, una 
a cada lado; cada una de éstas tiene dos 
partes, inferior y superior, que se abren 
hacia el extenor. El motor, que es simi 


lar al instalado en el precedente vehícu 
lo de exploración anfibio FUG, está si¬ 
tuado en la parte posterior del casco. El 
vehículo, completamente anfibio, es im¬ 
pulsado en el agua a la velocidad de 
9 km/h por dos hidrorreactores empla¬ 
zados en la parte posterior del casco. 
Antes de que el vehículo penetre en el 
líquido elemento se activan las bombas 
de sentina y sobre la parte delantera del 
casco se levama una plancha de protec¬ 
ción (que está replegada cuando no es 
necesaria sobre el glacis delantero). Al 
igual que otros muchos vehículos de los 
países del Pacto de Varsovia desarrolla¬ 
dos recientemente, e! PSZH IV está pro¬ 
visto de un sistema central de regula¬ 
ción de la presión de los neumáticos 
(que permite al conductor la adecuación 


de la presión al tipo de terreno circun¬ 
dante), con un sistema de protección 
ABC y un dispositivo de visión nocturna 
de infrarrojos para el tirador y el coman¬ 
dante. Existen numerosas variantes del 
PSZH-IV, como dos vehículos de mando 
(uno con torreta y otro sin ella), un vehí¬ 
culo ambulancia (si bien no resulta fácil 
cargar las camillas) y un vehículo de re¬ 
conocimiento ABC. Este último, proba¬ 
blemente, está provisto con sistemas de 
detección y es capaz de colocar balizas 
de señalización para indicar los límites 
de una zona contaminada 

Características 

PSZH-IV 

Dotación: tres más seis hombres. 

Peso en orden de combate: 7 500 kg. 


Cuando apareció en público por 
primera vez el PSZH-IV húngaro fue 
considerado como un vehículo de 
exploración, pero más tarde se vio 
que se trataba en realidad de un 
VAP con capacidad de transporte 
de seis hombres , además de sus 
tres tripulantes (jefe, tirador y 
conductor). 


Planta motriz: un motor Caspel diesel de 
cuatro cilindros y 100 hp de potencia. 
Dimensiones: longitud 5.7 rn; anchura 
2,5 m; altura 2,3 rn. 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 80 km/h; autonomía 500 km; 
vadeo anfibio; pendiente 60 por ciento; 
obstáculo 0,4 m; zanja 0,6 m. 
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URSS 

Vehículo acorazado portapersonal BTR-152 




tr 


La Unión Soviética no empleó ningún 
VAP durante la segunda guerra mun¬ 
dial; su infantería se desplazaba normal¬ 
mente a pie o era transportada sobre ca¬ 
rros de combate, El BTR-152 apareció 
en público por primera vez en 1951, pe¬ 
ro probablemente había entrado en ser¬ 
vicio vanos años antes. Fundamental¬ 
mente consiste en el chasis del camión 
ZILT51 sobre el que se montó una ca¬ 
rrocería completamente blindada; los 
vehículos posteriores de la serie, desde 
el BTR-152VI en adelanta se basaron en 
el chasis mejorado del camión ZlL-157. 
A partir de comienzos de los años se¬ 
senta, fue reemplazado en las divisiones 
de infantería motorizada soviéticas de 
primera linea por la serie BTR-60 8 x8 
de VAP, que ofrecen mejores prestacio¬ 
nes en todo terreno. El BTR-152 con sus 
variantes se exportó en grandes canti¬ 
dades y todavía en 1984, estaba en ser¬ 
vicio en unos 30 países. 

El primer modelo que entró en serví 
cío fue el BTR-152, que tenía un compar¬ 
timento de tropa descubierto, en el que 
se sentaban 17 soldados en bancos dis¬ 
puestos longitudinalmente Eí segundo 
fue el BTR-1521V. que conservaba el 
compartimento de ñopa descubierto, te¬ 
nia un cabrestante en la parte delantera 
y un sistema central de regulación de la 
presión de los neumáticos con tuberías 
externas de aire. El BTR-152V2 carecía 
del cabrestante pero si tenía el sistema 
de regulación de la presión de los neu¬ 
máticos. El BTR-152 V3 tenía un cabres¬ 
tante, un dispositivo de visión nocturna 
de infrarrojos y el sistema central de re 
gulactón de la presión de los neumáticos 
con tuberías internas de aire, más segu¬ 
ras que las del sistema externo. El prin¬ 
cipal defecto de estas versiones consis¬ 
tía en que el compartimento de tropa es¬ 
taba al descubierto y dejaba a la infante 
ría expuesta a la metralla de los proyec¬ 
tiles de artillería. Este inconveniente fue 
solucionado con el BTR-152K, totalmente 
protegido. Todas las versiones del BTR- 
152 frieron provistas, posteriormente, 
con troneras de tiro en las paredes late¬ 
rales y en la parte trasera del comparh- 


Arriba. Un VAPBTR-1S26x6 
provisto con el sistema central de 
regulación de la presión de los 
neumáticos ■ lo que permite al 
conductor adecuar la presión al 
tipo de terreno circundante. 


Derecha , VAP soviéticos BTR-152 
6 x 6 en cooperación con carros de 
combate T-54. Hasta la adopción en 
los años sesenta del BTR-60 8 x 8, 
el BTR-152 fue el vehículo 
normalizado délas divisiones de 
infantería motorizadas soviéticas. 

mentó de ir opa Los soldados entraban y 
salían del vehículo a través de dos por¬ 
tezuelas situadas en la parte posterior. 

La versión de mando, el BTR-1S2U, te¬ 
nia el techo blindado y más alto para 
permitir al persona! de mando traba¬ 
jar de pie. El modelo antiaéreo, el 
BTR-152A* tiene una instalación para 
dos ametralladoras pesadas KPV de 
14.5 mm en la parte posterior; con una 
elevación que oscila entre - 5° y + 80 :í , 
mientras que la tórrela puede girar 38CP 
Durante los combates de 1982 en el Lí¬ 
bano, el Ejército israelí capturó muchos 
BTR-152 de la OLP sobre los que se ha¬ 
bía instalado el cañón doble ZU-23 de 
23 mm, de tracción remolcada normal¬ 


mente. mucho más eficaz que la ametra¬ 
lladora doble KPV de 14,5 mm que pre¬ 
sentaba hasta entonces. 

En realidad, el primer VAP utilizado 
por la Unión Soviética después de la se¬ 
gunda guerra mundial fue el BTR-40 
4x4, basado en el chasis del camión 
GAZ-63 modificado. El BTR-40 podía 
transportar ocho hombres, además de 
los dos miembros de la tripulación y 
también fue empleado como vehículo 
de exploración hasta la aparición del 
BRDM-1, en los años cincuenta. Tanto el 
BTR-40 como el BTR-152 normalmente 
estaban armados con una ametralladora 
de 7,62 mm colocada sobre un afuste en 
candelera. 


Características 
BTR- 152VI 

Dotación: hasta diecinueve (conductor, 
jefe de vehículo, más diecisiete 
hombres). 

Peso en orden de combate: 8 950 kg. 
Planta motriz: un motor ZIL-123 de seis 
cilindros de gasolina y 110 hp de 
potencia. 

Dimensiones: longitud 6,83 m¡ anchura 
2,32 m„ altura 2,05 m; luz sobre el suelo 
475 mm. 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 75 km/h; autonomía 780 km; 
vadeo 0,8 m: obstáculo 0,6 m; zanja 
0.69 ni 

Blindaje: de 6 a 13 5 mm 


URSS 

H Vehículos acorazados portapersonal serie BTR-60P 



A finales de los años sesenta apareció el 
VAP BTR-6QP que, junio a sus posterio¬ 
res variantes, han reemplazado a casi to¬ 
dos los BTR-152 del Ejército soviético, 
que utiliza normalmente la sene BTR-60 
en el ámbito de las divisiones de infante¬ 
ría motorizada y los VCIM (vehículo de 
combate de infantería mecanizada) so 
bre orugas BMP-1 en el marco de las di¬ 
visiones blindadas. La serie BTR-60 se 
ha exportado a unos 30 países y Rumania 
ha producido una versión modificada 
designada TAB-72, El BTR-60 participó 
en las operaciones militares efectuadas 
en muchas partes del mundo y reciente¬ 
mente en Granada donde algunos BTR- 
6ÜPB fueron destruidos por las fuerzas 
norteamericanas. 

Los vehículos de la serie BTR-60 son 
completamente anfibios y son impulsa¬ 
dos en el agua a la velocidad de 10 km/h 
por un sólo hidroirreactor situado bajo la 
parte posterior del casco. Tienen un es¬ 
quema similar; comandante y conductor 
delante, compartimento de tropa en el 
cenlro, dos motores de gasolina en la 
parte posterior. Cada motor actúa sobre 
las cuatro ruedas de cada lado del vehí¬ 
culo. Tienen dirección asistida que ac¬ 
hia sobre los dos ejes delanteros, 

El primer modelo que entró en servi¬ 


cio fue el BTR-6GP, que lema un compar¬ 
timento de tropa descubierto en el que 
sentaban 16 soldados en bancos dis¬ 
puestos transversa3menle al casco. El ar¬ 
mamento, por lo general, estaba com¬ 
puesto por una ametralladora de 
12,7 mm y dos de 7,62; pronto fue rem¬ 
plazado en la cadena de producción por 
el BTR-60PÁ. que tiene un comparti¬ 
mento de tropa completamente cerrado 
y transporta un máximo de 16 soldados. 


si bien su capacidad normal es de doce 
hombres. Este modelo generalmente 
está armado con una ametralladora de 
7,62 mm montada sobre un afuste en 
candelero, El BTR-60PB es similar al 
BTR-60PA, pero está provisto de la mis¬ 
ma torreta monoplaza de accionamiento 
manual, instalada en el vehículo de ex¬ 
ploración anfibio BRDM-2 4 x 4 y en e! 
VAP checoslovaco OT-64C(l) utilizado 
por Checoslovaquia y Polonia (como 


Un BTR-60PB 8 x 8 t que monta la 
misma torreta que ei vehículo 
anfibio BRDM-2 4 x 4 y el VAP 
checoslovaco OT-64C 8x8. 

SKOT-2A) en lugar del vehículo soviéti¬ 
co. Los soldados que transporte el BTR- 
60PÁ y el BTR-60PB pueden abrir fuego 
con sus armas desde el interior de! vehí¬ 
culo, pero para apearse del mismo de¬ 
ben utilizar las portezuelas situadas en el 
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Convoy de Kabul 

Para un soldado soviético destinado en Afghanistán la perspectiva de aventurarse 
desde sus posiciones fortificadas hacia puestos de vanguardia en misión de 
aprovisionamiento no debe de ser muy confortable. Al igual que ocurrió con otros 
visitantes de antaño, incluido el Ejército británico, la recepción hostil de las tribus 
afganas ha inmovilizado a los soviéticos. 


Cuando el Ejército Rojo entró en Afganistán en la 
Navidad de 1979 esperaba, probablemente, al 
igual que otros grupos armados que se habían 
trasladado a ese área, que todo estaría apaci¬ 
guado en unos cuantos días, que las cosas vol¬ 
verían a ser rutinarias en poco tiempo y que los 
habitantes los aceptarían bien, dando su bene¬ 
plácito a todo aquello que los soviéticos pudieran 
llevarles. Al Igual que otros grupos armados que 
han invadido" esta tierra también se equivocaron 
ya que los afganos han sido siempre implacable¬ 
mente hostiles a cualquiera que entrara en sus 
dominios sin ser invitado: lo mismo le sucedió al 
Ejército británico y a otros muchos, y los soviéti¬ 
cos se enfrentan ahora duramente para mante¬ 
nerse en sus posiciones. Grandes extensiones 
de territorios permanecen aún cerrados a los so¬ 
viéticos por tribus hostiles, que les infligen daños 
y bajas en hombres y material desproporciona¬ 
dos por ser grupos de atacantes muy reducidos. 

Los soviéticos quieren permanecer en Afga¬ 
nistán por diversas razones. Una es que la ocu¬ 
pación de este país les acerca un paso más ha¬ 
cia las «azules aguas» de! Océano Indico, territo¬ 
rio que han estado anhelando ios rusos en gene¬ 
ral desde hace siglos y otra es que la posición 
que ocupa Afganistán posibilita la aproximación 
a considerables áreas de naciones circundantes, 
de manera que les permite escuchar electrónica¬ 
mente a estos vecinos en un grado mucho más 
amplio que desde las fronteras de la URSS Con¬ 
secuentemente el Ejército Rojo ha preparado di¬ 
versas estaciones de registro electrónico en dis¬ 
tintos puntos de Afganistán. Esto ha supuesto 
que el Ejército Rojo no sólo las haya tenido que 
construir, sino mantener y avituallar durante un 
período prolongado de tiempo ya que a menudo 
se hallan localizadas en áreas remotas, muy 
alejadas de los principales centros de población. 

Peligro constante 

Por regla general, este tipo de operaciones no 
debería tener problemas, pero las guerrillas af¬ 
ganas hacen que sean casi imposibles. Por ello 
se Ihace preciso que los soviéticos utilicen con¬ 
voyes de vehículos pesados y blindados para 
mantener sus lineas en estos lugares alejados y, 
a su vez, estos convoyes constituyen inevitable¬ 
mente un objetivo a atacar por parte guerrillera. 
Pequeños grupos de guerrilleros afganos se de¬ 
dican a interrumpir el paso de los vehículos, cau¬ 
sar unas cuantas bajas y luego se desvanecen 
entre las montañas: a veces los ataques son rea¬ 
lizados por grupos más numerosos que incluso 
llegan a destruir algún camión o vehículo blinda¬ 
do utilizando cohetes. 

La compos ción actual de estos convoyes va¬ 
ría considerablemente dependiendo de la dis¬ 
tancia a recorrer y de la naturaleza de los sumi¬ 
nistros a transportar. Cualquier tipo de suminis¬ 
tros es un buen botín para los guerrilleros si éstos 
consiguen apoderarse de un camión, aunque 
por supuesto el propósito principal es apoderar¬ 
se de armas y municiones. Incluso en tiempos de 
paz todos ios aldeanos varones afganos llevan 
su fusil y sus cananas, y en tiempos de guerra, 
como ocurre actualmente, intentan hacerse con 
más armas, de modo que frecuentemente las ar¬ 


mas y las municiones deben ser llevadas en 
transporte blindados de tropas convertidos. 

Los transportes blindados de cadenas de tro¬ 
pas del Ejército ¡Rojo son de uso limitado en Afga¬ 
nistán ya que el terreno montañoso no es el ade¬ 
cuado para sus orugas, de modo que deoen utili¬ 
zarse vehículos blindados de transporte de tro¬ 
pas de ruedas y camiones. Por lo tanto, los con¬ 
voyes están compuestos por casi todos los tipos 
de vehículos de transporte de tropas de ruedas, 
que van desde el novísimo 8TR-70 hasta los 
BTR-40 que han sido requisados de las unidades 
regulares del Ejército afgano. Los camiones tam¬ 
bién han sido extraídos de las unidades afganas 
y van desde los mas modernos a los más vetera¬ 
nos. 

Ataque desde arriba 

Todos estos vehículos tienen una gran des¬ 
ventaja, y es que apenas pueden montar arma¬ 
mento con grandes ángulos de elevación. Las 
carreteras y caminos hacia las apartadas posi¬ 
ciones soviéticas atraviesan casi inevitablemente 
terrenos montañosos y los guerrilleros, con fre¬ 
cuencia, realizan sus ataques desde lugares lo 
más alto posible. La única forma de contrarrestar 
este fuego desde arriba es la utilización de ar¬ 
mas con gran ángulo de tiro, pero en la mayoría 
de sus vehículos sólo se pueden montar ametra¬ 
lladoras y a veces las emboscadas requieren ar¬ 
mamento mucho más pesado. 

En algunos de los vehículos con cabina abier¬ 
ta, como ei BiR-152, es posible montar armas 
pesadas como cañones antiaéreos, pero preci¬ 
samente son estos vehículos abiertos las presas 
más fáciles de los atacantes por encontrarse los 
ocupantes demasiados expuestos al fuego de 
los guerrilleros. En algunas de las gargantas y 
pasadizos entre montañas más estrechos los dis¬ 
paros provienen casi ver!¡cálmente desde arriba, 
de modo que son terriblemente vulnerables. 

Estas experiencias fueron aprendidas rápida¬ 
mente cuando camiones pesados, como el 
ZIL-135 8 x 8, fueron convertidos en vehículos 
de escolta de convoyes mediante la instalación 
de un cañón doble de 23 tnm en su parte trasera. 

Todo ello ha llevado a que los soviéticos utili¬ 
cen al máximo posible sus vehículos cerrados de 
transportes de tropas tales como el BTR-60P y 
los novísimos BTR-70. Algunas veces, se utilizan 
junto a ellos vehículos de reconocimiento BRDM-1 
y BRDM-2 pero su espacio de carga interno es 
muy ¡imitado y por regla general son utilizados 
únicamente como vehículos de escolta. 

Los convoyes disponen también de un vehícu¬ 
lo de escolta contra el que los guerrilleros ape¬ 
nas si pueden combatir, el helicóptero Mil Mi-24 
«Hind». Estos aerodtnos son virtualmente carros 
de combate volantes y una de las armas soviéti¬ 
cas que más temen los afganos. 

Asi, en un futuro inmediato los convoyes se 
trasladarán, a través do los estrechos pasadizos 
y carreteras de Afganistán, desde la principal ba¬ 
se de suministros del Ejército Rojo, en Kabul, ha¬ 
cia todas ¡as apartadas posiciones que ¡os sovié¬ 
ticos han establecido a pesar de la población 
hostil. Estos podrán viajar sólo durante el día y 
bajo la cobertura aérea que le suministran ios po¬ 


tentes helicópteros «Hind», pero en cualquier 
punto de su recorrido pueden ser alacados y 
caer en una emboscada. Todo esto le supone a 
la Unión Soviética grandes cantidades de dinero, 
vidas humanas y recursos y, actualmente, al 
Igual que les sucedió a otros «visitantes» de Af¬ 
ganistán. deben estar preguntándose si todo es¬ 
te coste merece la pena. Entretanto los convoyes 
desde Kabul siguen transportando suministros y 
los guerrilleros afganos continúan su espera. 


Los VAP BTR-60PB y BTR-70 8 x 8 son 
ampliamente utilizados en Afghanistan para ¡a 
escolta de ¡os convoyes que recorren zonas 
frecuentadas por las guerrillas afganas. Muchos 
de estos vehículos fueron provistos con un 
blindaje suplementario, e incluso algunos tienen 
un lanzagranadas automático ACS-17 instalado 
sobre la parte superior de casco. 



La mayor parte de los convoyes 
soviéticos en Afghanistan son >' 1 
escoltados por vehículos blindados 
como ¡os carros de combate y los 
BTR-60/BTR-70, mientras que Ja 
cobertura aérea es proporcionada 
por ¡os a viones y helicópteros de 
ataque. Muchos convoyes se han 
perdido en Afghanistan ya que sus 
tripulaciones se resisten a 
abandonar sus vehículos y 
combaten en el inferior de ¡os 
mismos hasta que éstos son puestos 
fuera de combate por el fuego de 
¡as ametralladoras o de los 
proyectiles contracarro RPG-7. 
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Además de instalar cañones 
antiaéreos ZU-23 de 23 mi n en 
camiones 6 x 8, de tracción 
mecánica normalmente, los 
soviéticos también han enviado a 
Afghanistán los anticuados cañones 
antiaéreos autopropulsados 
BTR-152A 6x6, armados con 
ametralladoras de 14,S rain Estas 
armas no tienen el mismo alcance 
útil que los ZU-23, pero el vehículo 
que las transporta está totalmente 
blindado y las municiones de 
14,5 fflffi, a diferencia de las de 
23 rnm, son utilizadas también por 
la infantería (lo que reduce el grave 
problema logistico de ¡os 
aprovisionamientos). 
























































techo. La versión de mando, denomina¬ 
da BTR-BQPU, tiene material suplemen¬ 
tario para las transmisiones; también 
existe un vehículo de control aéreo 
avanzado que es esencialmente el BTR- 
6QPB desprovisto del armamento y con 
una ventanilla de observación en la par¬ 
te delantera de la tórrela. 

El BTR-80PB actualmente está en la 
fase de sustitución por el BTR-70 en la 
Unión Soviética, que es muy similar en 
su aspecto externo y tiene idéntica tó¬ 
rrela, pero tiene un motor ligeramente 
más potente, asientos y salidas mejora¬ 
dos para los soldados; una portezuela 
suplementaria, además de las abiertas 
en el techo, se encuentra en la parte in¬ 
ferior del casco, entre la segunda y ter¬ 
cera ruedas, El BTR-70 participó en las 
operaciones en Afghamstán, donde nu¬ 
merosos ejemplares fueron provistos 
con íanzagianadas de 30 mm situados 
siempre en el techo. 

Características 

BTR-60PB 

Dotación: dos más cartorce hombres. 
Peso en orden de combate: 10 300 kg. 


Un VAPBTR-6QPB8x8,provisto 
con dos motores de gasolina , Cada 
uno de ellos transmite su potencia a 
las cuatro ruedas de ambos y lados 
del vehículo. Cuando el vehículo 
está en el agua es impulsado por un 
sólo hidrorreactor, situado bajo el 
casco en su parte posterior. 


Planta motriz; dos motores GAZ-49B de 
seis cilindros de gasolina, cada uno con 
una poterna de 90 hp.. 

Dimensiones: longitud 7,56 m; anchura 
2,825 m; altura (parte superior de la 
1011618)2,31 m. 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 80 km/h; autonomía 500 km; 
vadeo anfibio; pendiente 60 por ciento; 
obstáculo 0,4 m; zanja 2 m. 


Un VAP BTR-60PB 8x8 avanza por 
el agua desde el buque de 
desembarco de la Armada 
soviética hacia ia orilla durante 
unas maniobras en el distrito militar 
del Cáucaso (Bandera Roja). 




CHECOSLOVAQUIA 


Vehículo acorazado portapersonal OT-64 



Checoslovaquia y Polonia decidieron 
desarrollar su propio vehículo, que en¬ 
tró en servicio en 1964, antes que utilizar 
el VAP de ia sene soviética BTR-6GP 
8 x 8. La principal ventaja del OT-64 so¬ 
bre el vehículo soviético consiste en el 
hecho de que el primero tiene un motor 
diesel en lugar de los dos motores de 
gasolina (supone una mayor autonomía y 
un menor riesgo de incendio), y un com¬ 
partimento de tropa completamente ce^ 
nado. Sin embargo, ei OT-64 es más pe¬ 
sado que el vehículo soviético y tiene 
una relación potencia-peso inferior, 

Muchos de los componentes mecáni¬ 
cos del OT-64 son utilizados también en 
ía serie de vehículos todo terreno 8x8 
TATRA8Í3, 

El casco del OT-64 es de acero total¬ 
mente soldado que protege a la tripula¬ 
ción del fuego de las armas ligeras y de 
la fragmentación de los proyectiles de 
artillería con su blindaje con un espesor 
máximo de diez mm. El comandante y el 
conductor se sientan en la parte delan¬ 
tera del vehículo; el motor se sitúa inme¬ 
diatamente detrás. El compartimento de 
tropa está en la parte postenor y se ac¬ 
cede a él mediante dos puertas en el ex¬ 
tremo del casco. Sobre el techo del 
compartimento de tropa se abren esco¬ 
tillas y en las paredes laterales y trase¬ 
ras troneras para el tiro. El OT-64 es 
completamente anfibio y es impulsado 
en el agua a la velocidad de 9 km/h por 
dos hélices montadas bajo la parte pos¬ 
terior dei casco. Antes de que el vehícu¬ 
lo entre en el agua se levanta en la parte 
delantera del casco una plancha de pro¬ 
tección y se activan las bombas de sern 
tina, Todos los vehículos tienen sistemas 
de visión nocturna, cabrestante empla¬ 
zado en la parte delantera y sistema de 
protección ABC, 

El vehículo original de la familia, el 
OT-64A (o SKGTen Polonia) fue provisto 
a veces de una ametralladora de 
7,62mm instalada sobre ei techo, En el 
OT 64B (SKOT-2) se montó una ametra¬ 
lladora de 7,62 o de 12,7 mm provista 
con un escudo de protección sobre un 
pedestal en el techo, detrás del compar¬ 
timento del motor. El OT-64Q1) (o 
SKOT-2 A) tiene una tórrela para un 
hombre idéntica a la del VAP BTR-6QPB 


8 x 8 y del vehículo de exploración anfi¬ 
bio BRDM-2 4x4; está armado con una 
ametralladora de 14,5 mm y una de 
7,62 mm. En algunos vehículos se instaló, 
a cada lado de la tórrela, un misil «Sag- 
ger» para proporcionarle capacidad 
contracarro. El OT-64C(2) (o SKOT-2AP) 
es utilizado en Polonia y tiene una nueva 
tórrela con la paite superior curva y el 
mismo armamento de ia torreía del OT- 
640(1), pero con una elevación de 89,5° 
que permite a las armas atacar aviones y 
helicópteros. 

Entre las versiones especializadas se 
encuentran un vehículo de recupera¬ 
ción y al menos dos vehículos de mando 
denominados R-2 y R-3. Checoslovaquia 
todavía emplea muchos semiorugas 
OT-810, Durante la segunda guerra 
mundial, los alemanes construyeron el 
semioruga SdKfz 251 en Sa fábrica Skoda 
de Páse, donde la producción continuó 
después de finalizar la guerra, En los 
años cincuenta, muchos de estos ve¬ 
hículos, denominados entonces QT-81G, 
fueron reconstruidos y provistos con mo¬ 
tores diese! y blindaje de protección en 
la parte superior del compartimento de 
tropa. En la mayor parte de tos GT-810 
se han montado recientemente cañones 
sin retroceso M59A de 82 mm con capa¬ 
cidad coniracarro, en un intento por me¬ 
jorar la potencia de fuego. 


Arriba. Ei VAP OT-64C (1) y sus 
modelos anteriores fueron 
utilizados por Checoslovaquia y 
Polonia en lugar de ¡a serie 
soviética BTR-60. 


Características 

OT-64C(l) 

Dotación: hasta diecisiete (conductor, 
jefe de carro, más quince hombres). 
Peso en orden de combate: 14 500 kg. 
Planta motriz: un motor Tatra diesel de 
ocho cilindras en V y 180 hp 
de potencia 


Abajo. El VAP OT-64C(l) f 
equivalente al VAP polaco 
SKOT-2A r tiene la misma tórrela de 
los vehículos soviéticos BRDM-2 
4 x 4 y B TR-60PB 8x8 L 


2,5ó m; altura total 3,06 rn; luz sobre el 
suelo 0,46 m. 

Prestaciones: velocidad máxima en 
carretera 94,4 km/h; autonomía 710 km; 
vadeo anfibio; velocidad en el agua 
8,9 km/h; pendiente 60 por ciento; 
obstáculo 0,5 m; zanja 2 m. 
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Cazas de 
entreguerras 

Pocos de los espectadores asistentes a las numerosas 
exhibiciones aéreas de los años treinta podían imaginar que 
la rápida evolución de los aviones de caza transformaría a 
aquellos ágiles biplanos, tan poco diferentes de sus 
predecesores de la primera guerra mundial, en las potentes 
máquinas de la segunda gran conflagración. 



V 


* 


Desde cualquier punto de vista (prestaciones del aparato, complejidad, 
armamento, costo y forma del avión) los años treinta constituyeron un 
periodo de cambios muy rápidos en la evolución de los cazas. Otro tanto 
ocurriría en los cuarenta, pero aquí fue principalmente por la introduc¬ 
ción de la propulsión a reacción. Sin embargo, todas las restantes innova¬ 
ciones que separan a un «exportador» (sccuf) de la primera guerra mun¬ 
dial de un caza supersónico de los años cincuenta se introdujeron en el 
decenio que precedió al estallido de la segunda guerra mundial. 

Durante la década de los años veinte no se avanzó casi nada en el 
diseño de cazas, si exceptuamos el rápido desarrollo de la potencia y 
seguridad de los motores. A mediados de estos años los motores solo 
eran capaces de obtener 500 hp con un bajo porcentaje de fallos, consi¬ 
guiendo para los cazas biplanos una velocidad de 320 krrvh. Unos pocos 
fueron concebidos como monoplanos pero rara vez demostraron tener 
alguna ventaja en prestaciones sobre los biplanos y eran desde luego 
menos maniobrables que aquellos; en algunas ocasiones eran incluso 
inferiores en velocidad de trepada y techo operacional. En el campo del 
armamento tampoco hubo grandes novedades, aparte del aumento de la 
aceptación del cañón que disparaba a través del buje de la hélice, accio¬ 
nada por un motor con reductor (solución que ya había usado Georges 
Guynemer en 1917). Otra innovación fue la de transportar bombas sus¬ 
pendidas bajo el fuselaje del caza, sistema utilizado por la Armada de 


El uifimo de los cazas biplanos, el Gloster Gladiator, estaba dotado con un 
motor radial y cabina cerrada. El Gladiator prestó servicio en la RAF 
durante los últimos años treinta hasta que fue remplazado por las nuevas 
familias de cazas monoplanos, los Spitfire y Hum'cane. 

EE UU, que entrenaba a sus pilotos en ataques en picado, como primeros 
antecedentes de lo que actualmente se conoce como caza bivalente, 

Durante los años treinta hubo apasionadas discusiones entre la mayoría 
de los pilotos quienes sostenían que un caza debía ser uj i compacto bi¬ 
plano con cabina abierta dotado con una buena maniobrabilidad y velo¬ 
cidad ascensional para sobrepasar al enemigo y derribarlo. 

A pesar de ser ligera, la ametralladora de escaso calibre manejada 
correctamente era mortífera; era inútil, se decía, añadir nuevas ametralla¬ 
doras, o incluso cañones, si el peso extra era insoportable para el caza. 
Este argumento tuvo su ejemplo más claro cuando, en la desesperada 
lucha por Singapur, en el momento más crítico para los Aliados durante la 
segunda guerra mundial, las pesadas ametralladoras de 12,7 mm de los 
cazas Brewster Buffalo fueron remplazadas por otras de 7.7 mm para po¬ 
der maniobrar con mayor desenvoltura frente a los Mitsubishi A6M. 

El Boeing P-26 puede considerarse como la transición en el diseño de ¡os 
cazas de ¡os años treinta. Todavía tenia las arcaicas alas arriostradas y el 
tren de aterrizaje fijo con un enorme carenaje, pero fue uno de ¡os 
primeros en romper con la tradición del biplano. 
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cuatro minutos y 28 segundos; techo de 
servicio 10 600 m; radio de acción 
580 km. 

Pesos; vacío 1 460 kg; máximo en 
despegue 2 120 kg. 

Dimensiones: envergadura 9,4 m; 


H checolosvaquia 

Avia B 534 

En su época, la serie de cazas Avia 
B 534, surgida como resultado del gnjpo 
de trabajo dirigido por el ingeniero 
Frantiáek Novotní, fue considerada eo- á 
mo una de las mejores proyectadas. To- 1 
dos los B 534 tenían una estructura tradi¬ 
cional, con un fuselaje de trabazón retí 
cular formado por tubos, robustecido en 
un sistema de alambres tensados, y con 
alas construidas en su mayor parte en 
planchas de acero, cuya superficie se 
hallaba recubieita de tela, a excepción 
de los paneles metálicos de la parte de- 
lantera del fuselaje, A pesar del gran 
motor refrigerado por agua y del radia¬ 
dor de alta resistencia aerodinámica, 
montado entre las patas del tren, el 
B 534 era bastante pequeño pero ofre¬ 
cía, no obstante, buenas prestaciones. 

La sene formada por estos aparatos se 
inició en julio de 1932 con e¡ B 34, del 
que se construyeron sólo unos pocos 
ejemplares. Dos anos más tarde se paso 
al B 534.1! al que se habían incorporado 
algunas mejoras y cuatro ametralladoras 
a los lados del fuselaje (aunque se expe¬ 
rimentó un cañón automático, su alimen¬ 
tación presentó algunos problemas). 
Tras la construcción de 200 aviones con 
ligeras diferencias entre sí, en 1935 se 
pasó al B S34.IIJ y finalmente al B 534.IV 
con cubierta deslizante y un motor que 
accionaba una hélice metálica. En in¬ 
vierno se podían instalar carenas con 
esquíes. La firma Avia entregó 272 avio¬ 
nes de la serie IV y en 1938 estaban en 
servicio 450 aparatos entre B 534 y Bk 
534 armados con un cañón. Muchos de 
ellos fueron utilizados en el período 
marzo-abril de 1939, en la guerra contra 
Hungría, pero sucumbieron frente a los 
Fiat GR.32, más ágiles. 

Características 

AvíaBS34.IV 

Tipo: cazabombardero biplano 
monoplaza. 


Planta motriz: un motor lineal Hispano 
Suiza HS L2Ydrs de doce cilindros en V 
y refrigerado por agua de 850 hp, 
Prestaciones: velocidad máxima a 
4 400 rn 405 km/h, trepada a 5 000 m en 


longitud 8,2 m; altura 3,1 m¡ superficie 
alar 23,56 m z . 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,7 mm (o posteriormente de 7,92 mm) 
Modelo 30, más seis bombas de 20 kg. 


Este Avia B 534-IV esfaJba en 
servicio en la aviación de los 
insurgentes eslovacos durante ¡a 
rebelión de 1944 , 

En su época t el Avia B 534 fue 
considerado umversalmente como 
el mejor caza europeo . El avión 
poseía buena maniobrabilidad y 
ofrecía óptimas prestaciones en 
picado y en trepada. 



O FRANCIA 

Blériot-SPAD S10 


Desarrollado para cumplir una petición 
oficial de un caza francés de 1930, el 
Blériot-SPAD 510 fue el último caza bi¬ 
plano francés, cuyos orígenes se remon¬ 
taban a los famosos seguís SPAD de la 
primera guerra mundial. Difería de és¬ 
tos no tanto por sus dimensiones sino por 
el motor Hispano-Suiza, mucho más po¬ 
tente, montado en el morro de un fuse¬ 
laje construido totalmente en metal, 
cuya parte posterior era monocasco de 
duraluminio. Las alas, de igual enverga¬ 
dura, tenían montantes del tipo en I en¬ 
tre los planos y cuatro alerones, po¬ 
seyendo solamente el ala superior una 
flecha pronunciada para poder instalar 
la sección central más avanzada que el 
piloto, La técnica anticuada se eviden¬ 
ciaba en el revestimiento de tela de las 
alas, el radiador plano frontal y la hélice 
de madera de paso fijo. 

Sobrepasado por los monoplanos De- 
woitine, que de hecho fueron desarrolla¬ 
dos más rápidamente y volaron más de 
seis meses antes que el 510, que realizó 
su primer vuelo en enero de 1933, el 

El Blériot-SPAD S.510 fue superado 
en las pruebas de evaluación por 
los monoplanos Dewoitine f pero se 
mostró como un caza ágil , robusto y 
de alta velocidad ascencional; 
prestó un servido limitado hasta el 
estallido de la guerra, momento en 
que fue relegado a misiones de 
segunda línea * 
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Cazas de entreguerras 


S.510 resultaba ágil y veloz en la trepada 
y cuando era manejado correctamente 
causaba muy buena impresión. Por esta 
cualidad obtuvo luí pedido, a modo de 
consolación, de 60 ejemplares, de los 
que los dos últimos fueros dotados con el 
motor HS 12Xcrs y un cañón automático 
de 20 mm que disparaba a través del 
buje de la hélice, instalado en sustitu¬ 
ción de las dos ametralladoras del fuse¬ 
laje, mientras que se conservaban las 
dos de las alas. Los pilotos aprendieron 
a volar el S.510 con desenvoltura; su úni¬ 
co defecto era la deficiencia de alimen¬ 
tación del motor en los picados rápidos. 
También había que ser cuidadoso al to¬ 
mar hería dada la debilidad dei tren de 
aterrizaje La pequeña fuerza prestó ser¬ 
vicio en, al menos, diez unidades dife¬ 
rentes del Aunée de l'Aii francés. 

Características 
Blériot-SPAD 510 
Tipo: biplano monoplaza. 

Planta motriz: un motar Hispano-Suiza 
!2Xbrs de doce cilindros en V, 
refrigerado por agua de 690 hp. 
Prestaciones: velocidad máxima a 



Bléríot-SPAD S.510 del ERC 4/561 del Armée de ÍAir francés, con base en 
Havre-Qcteville en octubre de 1939. 


W 



5 000 m 380 km/h; trepada a 4 000 en 
cuatro minutos 4í> segundos, techo de 
servicio 10 500 m; radio de acción 
800 km * 

Pesos: vacío 1 225 kg; máximo de 
despegue I 680 kg, 


Dimensiones: envergadura 8,84 m; 
longitud 7,10 m, altura (excluidos los 
soportes de la antena de radio) 3,02 m; 
superficie alar 22 m 2 
Armamento: cuatro ametralladoras MAC 
1934 de 7,5 mm. 


ii 


FRANCIA 

Dewoitine D.500 y D.510 


Este Dewoitine D.500 pertenecía a 
la A'Escuadróle del Groupe de 
Chasse 1/4 basado en Reims a 
comienzos de 1937. El D.500 
voló por primera vez en 
junio de 1932. 


La firma Dewoitme abandonó la configu¬ 
ración en parasol en el Dewoitine D.500, 
creado para concursar en la competi¬ 
ción oficial francesa C, I (caza monopla¬ 
za) de 1930. El diseño tuvo un gran signi¬ 
ficado histórico; se trataba de un mono¬ 
plano con revestimiento metálico liso, 
sin revestimiento ondulado y los únicos 
montantes de refuerzo se encontraban 
junto al gran, y en cierto sentido tosco, 
tren de aterrizaje fijo con enormes cu 
breruedas, El prototipo tenia la cabina 
abierta, alerones que ocupaban total¬ 
mente el borde de fuga de las alas (ex¬ 
cepto unas pequeñas aberturas junto al 
fuselaje que permitían una cierta visibili¬ 
dad hacia abajo) y un enorme radiador 
de refrigeración por agua bajo el motor. 
Realizó su primer vuelo el 18 de junio de 
1932, a manos del famoso piloto de la 
compañía Marcel Dore!, resultando el 
mejor de los prototipos presentados al 
concurso, 

A partir del modelo inicial surgieron 
más de 25 subtipos diferentes hasta el 
D-52Q, considerado el mejor caza fran¬ 
cés de Ja segunda guerra mundial. La 
primera serie, D.500, estaba armada con 
cuatro ametralladoras Dame o MAC 
1934 de 7,5 mm, dos de ellas en las alas; 
otras armas podían ser la Oolt Browrung 
en tres calibres distmtos, Vickers de 
7,7 mm, Madsen de 23 mm y otros caño¬ 
nes de fabricación europea. El arma 
más impórtame fue el cañón Oetlikon 
HS S7 de 20 mm entre el bloque de cilin¬ 
dros del motor, que disparaba a través 
del buje de la hélice, Este cañón fue 
adoptado como armamento de serie, 
asumiendo el caza la denominación de 
D.SOI: se entregaron al Armée de I’Air 
133 ejemplares de este último frente a 
sos 100 D.500. En 1934 el modelo D 510 
fiie equipado con el motor HS L2Ycrs de 
860 hp, con un depósito de combustible 



mayor y un nuevo tren de aterrizaje revi¬ 
sado Se construyeron 118 ejemplares y 
la producción total de la serie fue de 398 
máquinas, excluidos los prototipos 


Características 
Dewoitine D*5G1 

Tipo: caza monoplano monoplaza. 
Planta motriz: un motor Hispano-Smza 
12Xcrs de doce cilindros en V, 
refrigerado por agua de 690 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima a 
5 000 m 367 km/h; trepada a 5 000 ni 
en seis minutos y 5 segundos; techo 
de servicio JO 790 m; radio de 
acción 870 km. 

Pesos: vacio I 287 kg; máximo en 
despegue 1 787 kg. 


Dimensiones: envergadura 12,09 m; 
longitud 7,56 m; altura 2JG m; superficie 
alai 16,50 m 3 . 

Armamento: un cañón HS S7 de 20 mm 
en el motor y dos ametralladoras Dame 
de 7,5 mm montadas en las alas. 


En la época de su primer vuelo, el 
D.SOO era de los aviones más 
avanzados del mundo. Gran parte 
de su éxito se debió al 
revestimiento metálico con 
roblonado embutido a tope. 
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ALEMANIA 


Heinkel He 51 


El Heinkel He 51 era un excelente y 
eficaz aparato con ana robusta 
estructura. Este ejemplar es un 
He-SlB-1 en dotación en el 2° 
Staffel deiafagdgeschwader 132 , r 
basada en DÓberitz en 1937. 



La compañía Ernst Heinkel Flugzeug- 
weike decidió producir una sene de 
nuevos cazas biplanos mucho antes de 
que Hiíler accediese al poder y la incor¬ 
poración al grupo de diseñadores de los 
hermanos Walter y Siegfried Günlher 
añadió un toque de audacia que se evi¬ 
denció en el primer proyecto presenta¬ 
do por ellos a la firma: el caza Heinkel 
He 49 de noviembre de 1932. En el vera¬ 
no de 1933 mejoraron el avión en el mo¬ 
delo He 5 l t el primer caza con el que 
fueron equipadas las orgullosas escua¬ 
drillas de la Luftwaffe Se construyeron 
unos 800 por Heinkel, Arado, Erla y Fíe¬ 
sete! 

Máquina solida, de fórmula tradicio¬ 
nal. el He 51 era notable por la plenitud 
y perfección de su equipamiento, aun 
que la estructura consistía en la tradicio¬ 
nal combinación de madera y tela El He 
S1B- J tenia un deposite auxiliar lanzadle, 
mientras que los últimos 100 aviones 
construidos por la Fieseler, fueron los 
He 51C, destinados a misiones de apoyo 
al suelo en la guerra civil española que 
llevaban sets bambas de 10 kg 

A España se mandaron 135* aparatos 
de vanos subtipos y pronto demostraron 
tener menor mamobrabihdad que el Po- 
Iikarpov 1-15 soviético y también estar 
faltos de velocidad y trepada Esto re¬ 
gí esentó un golpe para Heinkel que 
también perdió ame Messersehmitt la 


w 



siguiente generación de cazas, de modo 
que entre 1937-38 los He 51 fueron retí 
rados de los lagdgeschwader (grupos 
de caza) de la Luftwaffe. 

Los He 51 supervivientes continuaron 
en servicio con la Fuerza Aérea nacional 
española y en las escuelas de vuelo de 


la Luftwaffe. mientras 45 He 51 B fueron 
adaptados como hidroaviones con dos 
flotadores (He 51B-2) y tuvieron una vida 
operativa bastante larga como aviones 
de adiestramiento de caza. 

Características 

Heinkel He 5 IB- 1 

Tipo: caza biplano monoplaza 

Planta motriz: un motor BMW VI 7 3z de 

doce cilindros en V. refrigerado por 

agua de 750 hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima al nivel 

del mar 33Q,km/h (más baja en cotas más 

elevadas); trepada a 2 000 m en tres 

minutos y 5 segundos, lecho de servicio 


7 700 m; radio de acción 700 km. 

Pesos: vacío I 473 kg; normal en 
despegue 1 900 kg, 

Dimensiones: envergadura 11,00 m, 
longitud 8,40 in: altura 3,20 m, superficie 
alar 27,2 mi 

Armamento: dos ametralladoras 
Rheinmetall MG 17 de 7.92 mm sobre el 
fuselaje. 

El Heinkel He SI fue ampliamente 
utilizado en la guerra civil española f 
donde t sin embargo, fue superado 
por el Polikarpov I-15 de los 
republicanos y hubo de ser 
destinado al asalto y cooperación , 




ITALIA 

Fiat C.R.32 


El primer caza normalizado de diseño 
italiano producido después de la prime¬ 
ra guerra mundial fue el Fiat C.R. I de 
1923 (C R. por Gacda Rosateili -es de¬ 
cir, proyectado por el ingeniero Celesti¬ 
no Rosateili). La única característica po¬ 
co habitual del aparato era la disposi¬ 
ción de los montantes entre los planos, 
del lipo Warren en zig-zag. Este fue el 
comienzo de la famosa serie de los C.R 
que. comparados con sus contemporá¬ 
neos. alcanzaron sus máximas prestacio¬ 
nes en el C.R 30 de 1932 y en el C R.32 
de [933. Los motores incrementaron 
gradualmente su potencia, pero Rósate 
Ui adoptó las medidas necesarias para 
mantener las pequeñas dimensiones y la 
ligereza de sus cazas, y más aun, como 
las armas adoptadas en la mayoría de 
las variantes eran de 12,7 mm en lugar 
de las visuales de 7.7 m, los Fiat C.R dis¬ 
ponían de un volumen de fuego supe¬ 
rior El C.R.32 poseía un par de armas 
de 7 7 mm montadas sobre el ala inferior 
y también podría transportar bombas. 

Durante los años treinta, los C.R30 y 
los C R 32 fueron exhibidos por la Regia 
Aeronáutica italiana de forma ostentos* 
en casi todas las manifestaciones acro¬ 
báticas eij carreras de velocidad y en 
salones aéi onáuticós de todo tipo, obte¬ 
niendo un gran éxito y numerosos pedi- 
ios de exportación El C R 32. produci¬ 
rlo en cuatro versiones principales (in¬ 
cluida el C.R 32ter con tren de aterrizaje 
revisado, y el C R 32quatei. versión 
mejorada del C R 32ter). fue el modelo 
producido en mayores cantidades (i 212 
ejemplares hasta 1939) De ellos, al me 



Este Fiat C.K32quater estaba en 
dotación en la 160 d Sqiiadriglia del 
12 Gruppo de Ja dfl^Stormo con 
base en Tobruk en octubre de 1940 . 


agua de 60Ü hp de potencia. 
Prestaciones: velocidad máxima (con 
caiga máxima de armas) a 3 000 m 
356 km/h, trepada a 3 000 m en cinco 
minutos ¡0 segundos; techo de servicio 
(a plena can ja.) 7 850 m, radio de 
acción 780 km 

Pesos: vacio ¡ 380 kg máximo 
en despegue I 905 kg. 

Dimensiones: enve madura 9,30 m. 
longitud, 7,45 m, altura 2,72 m, superficie 
alar 22,3 m 


Armamento: dos ametralladoras Breda 
SAFATde 12.7 mm y dos Breda-SAFAT 
de 7,7 mm, más una bomba de 100 kg o 
dos de 50 kg, o bien doce bombas 
an! ¡personal de 2 kg. 

Entre los mejores cazas de todos 
los tiempos se encuentra el Fiat 
C.R.32, que poseía todosjos 
característicos atributos de su 
clase: velocidad t agilidad, trepada 
y resistencia , 


nos 380 combatieron en España donde 
demostraron ser los cazas más eficaces 
empleados por los nacionalistas hasta la 
llegada de los Bf J09 Et avión también 
se construyo en España. ba]0 Ucencia, 
desde 1938 hasta 1942 con las siglas His¬ 
pano HA-132-L, Cuando ttaíia entró en la 
guerra en 1940. al menos 400 C K 32 es 
taban en dotación en las escuadrillas de 
primera línea. 

Características 
Fíat C.R.32bis 

Tipo; cazabombardero monoplaza 
Planta motriz: un motor Fiat A 30 KAbis 
de doce cilindros en V refrigerado por 
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aunque fuera a escala reducida, para comprobar 
su potencia como arma de la manera más eficaz 
posible, antes de que la propia Alemania se viera 
envuelta en una previsible guerra europea. 

Asimismo, Mussolini también envió a su presti¬ 
giosa Regia Aeronáutica con aviones estética¬ 
mente similares a los alemanes: ei bombardero 
Savoia Marchetli S M.81 y el caza Fiat C.R 32. 
Los aviones republicanos se adquirieron en muy 
diversas fuentes y a finales de 1936 más de 240 
modelos diferentes de aparatos operaban en el 
ámbito de la aviación gubernamental. En la prác¬ 
tica, todos pecaban de una escasa eficacia mili¬ 
tar; iban desde los de Havilland O.H.9 de 1918 a 
los nuevos aviones ligeros norteamericanos. Los 
principales modelos que operaron con la avia¬ 
ción republicana fueron los cazas Hispano 
Nieuport-Delage NiD.52, los aviones de recono¬ 
cimiento/bombardeo CASA Breguet Bre.XIX, y 
una amplia diversidad de aparatos para ia avia¬ 
ción naval que incluía los bombarderos/torpede¬ 
ros Vickers Vildebeest. también construidos por 
CASA con motores Hispano-Suiza, así como los 
hidroaviones CASA Dornier Wal. 

Una vez planteada la situación la Unión Sovié¬ 
tica se situó al lado del gobierno. Esta postura 
dio lugar a la disponibilidad de algunos centena¬ 
res de excelentes aviones de guerra modernos, 
pero cuya compra era obligada. Francia actuó 
de forma muy parecida a pesar de las estrechas 
relaciones entre ambos países, aunque algunos 
voluntarios internacionales adquirieron de fondos 
populares un puñado de aviones de combate. 
Adquiridos al Armeé de I'Air y a sus fabricantes 
llegaron cazas navales Loire 46 y bombarderos 
Potez 54, aparatos todos que tenían un gran 
prestigio. Con todo, los aviones que causaron 
mayor preocupación a los insurgentes naciona¬ 
listas en las batallas de finales de 1936, fueron 
los bombarderos medios soviéticos Tupolev SB- 

Uno de los tres Hawkei Fury de los republicanos 
(con tren de aterrizaje monojabalcón en 
voladizo) ataca al Fiat C.R.32 de García Morato, 
jefe de la Patrulla Azul, que más tarde se 
convertiría en el primer as de 1as fuerzas 
nacionalistas , Armados con improvisadas 
instalaciones sincroniza doras para sus 
am e tralla doras Vickers, ei sorprendido aviador 
republicano destrozo su propia hélice. 


La trágica guerra civil española fue sólo un preludio de la más mortífera guerra 
mundial que la humanidad ha resistido. La ferocidad con la que se luchó en España 
fue fomentada, en muchos casos, por la decisión de otros países de involucrarse en el 
conflicto, suministrando armamento y tropas que prolongarían la agonía del pueblo 
español. Su interés distaba mucho de ser altruista, ya que el suelo hispano se 
transformó en un campo de experimentación de nuevas armas y tácticas. 


ción, en general, permanecieron fieles a la Repú¬ 
blica, mientras que los jefes y oficiales de alta 
graduación y la mayor parte de los pilotos de ca¬ 
rrera apoyaron a los sublevados y se unieron a la 
llamada causa "nacional". 

La insurrección en la península habría sido 
aplastada inicialmente si el general Francisco 
Franco no hubiera podido aerotransportar desde 
Marruecos al potente Ejército de Africa. Con él, 
se adueñó de parte del sur peninsular, mientras 
los amigos fascistas de Roma y Berlín comenza¬ 
ron a enviar suministros por vía aérea a los auto¬ 
denominados nacionales, entre ellos aviones de 
combate. Hitler envió una docena de Junkers 
Ju 52/3mg3e que jugaron un papel vital al trans¬ 
portar al ejército estacionado en Marruecos has¬ 
ta la península y luego dándole apoyo como 
bombarderos. Pronto llegó también un escua¬ 
drón de cazas Heinkel He 51, otro de aviones de 
reconocimiento y cooperación Heinkel He 46 y 
en noviembre, el general Hugo Sperrle, uno de 
los líderes de la naciente Luftwaffe, crearía ¡a Le¬ 
gión Condor. Se ha reconocido que, indepen¬ 
dientemente de la cuestión política, España ofre¬ 
cía un excelente campo de pruebas para experi¬ 
mentar en combate tanto los nuevos equipos co¬ 
mo las adecuadas tácticas de combate aéreo. 
Nadie se tomó tal experiencia más en serio que 
los propios alemanes: la Luftwaffe no estaba sólo 
para exhibirse en desfiles sino ser utilizada y era 
una necesidad primordial para los alemanes pro¬ 
bar su capacidad, fallos y defectos en combate, 


Los más trágicos y encarnizados conflictos de 
este siglo han girado en torno a lo que política 
mente se ha llamado las “izquierdas" y las "dere¬ 
chas". En ningún otro conflicto europeo se llegó a 
tanta violencia como en la guerra civil española 
en la que el gobierno del Frente Popular, resulta¬ 
do de elecciones legales, fue derrocado por la 
insurrección de parte del Ejército, apoyado por 
elementos de la extrema derecha, y aliado a las 
oligarquías terratenientes y financieras. 

El 17 de julio de 1936 la lucha, larvada hasta 
entonces, desembocó en una rebelión en gran 
escala produciéndose en todas las unidades 
combates, ya que los oficiales de menor gradua- 
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2, que comenzaron a operar el 29 de octubre. 
Más veloces que cualquier caza nacionalista, es¬ 
tos excelentes aparatos realizaron bombardeos 
de precisión y sin sufrir pérdidas, aunque en al¬ 
gunas ocasiones los pilotos de los C.R.32, cono¬ 
ciendo de antemano la derrota de los blancos, 
lograron abatir algunos, descendiendo en pica¬ 
do desde cotas elevadas. En realidad, el ágil 
C R.32. se confirmó como el mejor caza naciona¬ 
lista sobre todo por su casi inigualada maniobra- 
bilidad. 

En noviembre de 1936, la Unión Soviética en- 
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vio cazas Políkarpov 1-15 e 1-16; en general, con 
estos aparatos los republicanos lograron conse¬ 
guir localmente la superioridad aérea, pero la po¬ 
lítica de dispersión los hizo luchar casi siempre 
en inferioridad numérica. Otros modelos soviéti¬ 
cos que se utilizaron en gran número fueron los 
aviones de reconocimiento/bombardeo Polikarpov 
R-5 Natacha, superados y muy vulnerables, y su 
versión modernizada R-Z (llamada Rasante por 
los españoles por que estos aparatos operaban 
a ras de tierra). En la primavera de 1937, estaba 
en proceso de formación ia Legión Cóndor con 






aviones más modernos, de los que los más im¬ 
portantes eran los cazas Messerschmltt Bf 109 B 
y ios bombarderos Hémkel He 111B-1, en tanto 
que nuevos envíos incluían los Dornler Do 171- y 
los Henschel Hs 123. 

Durante los combates en torno a Madrid a fina¬ 
les de 1936. los Ju 52 del Kampfgruppe 88 su¬ 
frieron graves pérdidas y fueron relegados al 
bombardeo nocturno El comandante, teniente 
coronel Barón von Moreau, marchó a Berlín y re¬ 
gresó en 1937 con los nuevos Heinkel éstos su¬ 
peraban a todos los aparatos que operaban en el 
frente, a excepción de los veloces Moscas (nom¬ 
bre dado por los republicanos al 1-16), que no 
sólo eran capaces de abatir a los veloces bom¬ 
barderos, sino lambién a los nuevos y formida¬ 
bles Messerschmitt con bastante frecuencia. Ta¬ 
les interceptaciones, sin embargo, se producían 
raramente y el K88 pudo reunir una fuerza de 
más de 50 Heinkel que efectuaron ataques cada 
vez más devastadores sobre los aeródromos re¬ 
publicanos y otros objetivos. El bombardeo de 
Guernica, el 26 de abril de 1937 y la enorme pu¬ 
blicidad que se dio a este hecho fueron el origen 
de la mala fama del Heinkel, a pesar de que no 
está claro si este participó en aquella acción. 


La guerra civil espartóla representó el bautismo 
de fuego para muchos aviones que serían 
utilizados más tarde por la Luftwaffe en la 
segunda guerra mundial. Entre los aviones más 
importantes se encontraba el Messerschmitt 
Bf 109 E, del que aparece una escuadrilla 
española fotografiada en la posguerra. 
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Poco antes dei estallido del conflicto, el gobier¬ 
no republicano decidió adoptar una versión es¬ 
pecial del Hawker Fury II, con motor Hispano y 
otras modificaciones, como aparato de caza su¬ 
cesor del NiD 52. Tres de estos aviones, propor¬ 
cionados por Kingston, actuaron con desigual 
fortuna a pesar de sus buenas cualidades, pero 
los planes para su producción en España no si¬ 
guieron adelante. Con el tiempo aumentó la 
afluencia de los aviones y de las tripulaciones ita¬ 
lianas y alemanas con Fiat B.R.20 y G.50, Breda 
65. Savoia-Marcheltl S.M 79, Cap r oni 310, Jun- 
kers Ju 86, Junkers Ju 87, Henschel Hs 126, 
Heinket He 112, hidroaviones Arado Ar 95 y el 
formidable caza Messerschmitt Bf 109 entre 
otros, que combatieron duramente hasta que la 
guerra llegó a su inevitable final con la caída de 
Madrid y la derrota difinitiva de los republicanos 
el 28 de marzo de 1939. 

La Unión Soviética había suministrado poco 
más de un centenar de SB-2 y al menos 600 Poli- 
karpov 1-15 e E 16, de los que no extrajo más que 
escasos resultados. Por su parte, la Luftwaffe de 
Hitler obtuvo una valiosa experiencia no sólo al 
probar sus nuevos aviones sino evaluando su 
despliegue operacional. Sólo en un aspecto la 
Luftwaffe sacó conclusiones erróneas de su par¬ 
ticipación en la Guerra Civil española; la Luftwaf¬ 
fe fue dotada, a partir de entonces, con bombar¬ 
deros rápidos pero armados ligeramente, cuya 
supervivencia en ataques diurnos sería grave¬ 
mente cuestionada en actuaciones posteriores 
durante la Batalla de Inglaterra. 


El Savoia-Marchetti S.M.81 fue uno de los 
bombarderos típicos de la campaña española. 
Este ejemplar fue fotografiado en el momento 
del lanzamiento de las bombas, mientras es 
escoltado por los Fiat C.R.32, que efectúan su 
conocida maniobra ondulante mediante la que 
cada avión cubría en todo momento a otro. 
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Entre los aviones de mayor éxito en la guerra 
civil española se encontraban los Polikarpov 1-16 
de las fuerzas republicanas. Capaces de hacer 
frente incluso a los primeros Messerschmitt 
Bf 109, superaban con creces a los Fíat C.R.32 y a 
los Heinkel He 51. Inicialmente estuvieron 
pilotados por militares soviéticos. 


Cazas de entreguerras 
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JAPON 

Mitsubishi ASM 


El Mitsubishi ASM íue un hito en el dise¬ 
ñe aeronáutico, sobre todo para la indus¬ 
tria aeronáutica japonesa. Diseñado bajo 
ia dirección de Jtro Horikoshi, que más 
tarde sena considerado como un salva¬ 
dor de la patria por haber proyectado la 
siguiente generación AGM (Cero), el 
ASM fue el primer avión japonés que 
venció en todas las competiciones. Si 
bien tenia que satisfacer una difícil es¬ 
pecificación emitida por la Armada Im¬ 
perial japonesa para un caza embarca¬ 
do, resultó sorprendentemente limpio, a 
pesar de tener un tren de aterrizaje fijo 
Sus características eran un motor ópti¬ 
mamente capotado, una amplia capaci¬ 
dad de combustible en cuatro depósitos 
alares y en otro lanzadle, ñapa instala¬ 
ciones para armamento externo y una 
estructura extremadamente robusta con 
revestimiento metálico roblonado em¬ 
butido a tope 

El prototipo del ASM voló por primera 
vez en febrero de 193S (el Arma Aérea 
de la Flota británica no obtuvo su primer 
Hawker Sea Hurricane con revestimien¬ 
to textil hasta seis años más tarde) A 
continuación, la Mitsubishi entregó 982 
ASM de serie en cuatro versiones prin¬ 
cipales, todas ellas caracterizadas por 
su excelente maniobralidad. Una de 



ellas tenia cabina cerrada deslizante, 



pero como muchos otros pilotos de caza 
de la época, los japoneses la rehusaron 
y fue rápidamente descartada Los pn 
meros combates los realizó sobre China 
ei 22 de agosto de 1937, como detalla¬ 
mos en el siguiente capítulo, y muy po¬ 
cos oponentes eran capaces de resistir a 
sus ametralladoras. Entre el equipo nor¬ 
malizado de serie se incluía una luz para 
vuelo nocturno, radio, oxígeno, luces de 
formación superiores, enganche para la 
catapulta y gancho de frenado. Sin em 
barga la hélice normalizada sólo se 
ajustaba en tierra 


Características 

Mitsubishi A5M4 

Tipo: cazabombardero monoplano 
monoplaza embarcado, 

Planta motriz: un motor radial Nakajtma 
Kotobuki Modelo 41 de nueve cilindros* 
refrigerado por aire de 735 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
3 000 m 434 km/h: trepada a 3 000 m en 
tres minutos y 35 segundos, techo de 
servicio 9 800 m, radio de acción (con 
depósito lanzable pequeño de 1601) 

1 200 km. 


Pesos: vacío 1 316 kg 
Dimensiones : e n ve t gad ui a 11 m; 
longitud 7.56 m, altura 3,27 m, superficie 
alar 17,8 m ! 

Armamento: dos ametralladoras Tipo 89 
(Vickers) de 7,7 mm más dos bombas 
de 30 kg. -^ _ 


Con unas /ureas 

soiprendentemente limpias para su 
tiempo, el Mitsubishi ASM fue el 
mejor modelo del mundo de caza 
embarcado en el periodo anterior a 
la guerra. La base de su gran éxito 
residió en una maniobrabilidad 
verdaderamente sin precedentes. 


Corte esquemático del Mitsubishi A5M2-otsu (Caza 
Embarcado Tipo 96 Modelo 2-2) 


1 Luznavegaciónestribor 

2 Tuboptiol 

3 Largueros alares 

4 Revestimiento alar 

5 Luz vuelo formación estribor 

6 Alerón estribor 

7 Varilla mando alerón 

8 Cableado mando 

9 Charnelas alerón 

10 Compensación alerón 

11 Visor telescópica Tipa 89’ 1 
(desplazado estribor) 

12 Luz vuelo formación estribor 

13 Depósito combustible 
externo estribor, 69 litros 
capacidad 

14 Boca Itenado combusfibie 

15 Rebaje capó(visibilidad 
nacía ahajo) 

16 Bocac has amei ralladoras 
i 7 Hélice SS-22 túpala doble 

paso 

18 Buje balice 

19 Efe hélice 

2G An i lío delanserc> ca pó 

2 1 Clavijas paneles capo 

22 Motor radial nueve cilindros 
Nakajtma Kotobnki 3 

23 Tubos escape 

24 Esiructura capó 
26 Rejillas ventilación 

26 Montantes superiores 
bancada motor 

27 Accesorios motor 

28 Montantes Inferiores 
bancada motor 

29 Tolvas munición 

30 Ranura oscape/relfigeración 

31 Herraje unión 
Oancáda/mar upara motor 

32 Canaletas alimentación 
murucron 

33 Tubos cánones 

ametralladoras 

34 Amei rail acto rain ‘jo 89 
(Vtckers) 7 7 mm estribor 


35 Esiructura parabrisas 

36 Vidrios planos 

37 Mecanismo carga 
aniel ralladora babor 

38 Estructura delantera lu sel aje 

39 Revestimiento externo - cota 
de pez - 

40 Palanca de mando 

41 Pedales limón 

42 Expulsor vainas cartuchos 

43 Herraje unión 
iuseíajertarguero 

44 Registro boca llenado 
combusuble 

45 Cableado mandos 

46 Caja mandos radio tipo 964 
4 7 Receptor radio (babor) 

48 Radio transmisor (estribor) 

49 Mandos oxígeno 

50 Mar idos g a ncho a pon!aje 

51 Panel distribución 

52 Acolchado cabina 

53 Caja conexión radío 

54 Forme ro p r >r\ c: i pal (use laje 
(n°2) 

55 Asrento piloto 

56 Palanca g a ncho a poní a |e 

57 Palanca ajuste asiento 

58 Herraí© unión 
lormaro/iarguero aíar trasero 

59 Dinamoior 

60 Instalación batería 

61 Botella oxigeno 

62 Conexiones eféci ricas 

63 Purriro reforzado ¡zamiento 

64 I trgui- ■ ro sijp jerior ! jsel aje 

65 Apayacabezas piloto 

66 Carenado arco antivuelco 

67 Cabezal conexión antena 

68 Mástil antena 

69 Antena 

70 Espina dorsal 

7t Formeros espina 

72 Revestimiento fuselaje 

73 Registro 

74 Formeros fuselaje 


75 Larguero central abreviado 

76 Carenado luga encastre 

77 Cable bajada gancho 
a pontaje 

78 Cableado mando limón 

79 Cableado mandos limones 
profundidad 

80 Estructura fuselaje 

81 Paleas cableado 

82 Formero reforzado (n fi 10) 

83 Cable retracción gancho 
aponíale 

84 Revestimiento carenado 
deriva 

85 Estabilizador estribor 

86 T imrtn p ro! i rdidad es! nbor 

87 Carenado deriva 

88 Larguero frontal deriva 

89 Estructura den va 

90 Estructura borde de ataque 

91 Anclaje antena 

92 Charnelas timón 

93 Estructure limón 

94 Compensador lin ion 

95 Ca rcr i ado acl u ac i. r I imán 

96 Larguero angular Siman 

97 Registro acceso 
amortiguador rueda de cota 

98 Cableado mando limón 

99 Luz navegación cola 

iQO Compensador 

101 Estructu ra timón 
profundidad 

102 Estruci ura esfabilízador 

103 Rueda cola lija 

104 C a renado va stago rued a 
cota 

105 Tubo torsión limones 
profundidad 

106 Estructura rrasera fuselaje 

107 Guia cab les reí race ión 
gancho 

108 Herraje unión 

i úsela je/estabihzador 

TOS Revestimiento encastre 
estabilizador 


110 Mortaje interno gancho 
apontaje 

111 Gancho aponiaje {re! raído) 

112 Arco gancho ajDoniaje 

113 Gancho apontaje 
(extendido) 

114 Eje pivotante gancho 

115 Mecanismos suelta gancho 

116 Refuerzo ventral 

117 Relleno encastre 

118 Estribo escamoteadle 

119 L si ruel u ra c a renado 
encastre 

120 Sección ínter ría ffap 

1 2 1 Pasadera antideslizante 

122 Depósito interno alar 
combustible 104 litros 

123 Herraje unión aterrizador 

124 Sección interna larguero 
Ironiai aJar 

125 Purga aceite 

126 Junta exterior carenado 


127 R egistro boC ñ I leñado 
combustible 

128 DepósílQ externo 
combustible, 69 (tiros 

129 Luz ¡ruerna babor vuele 
fonT¡ación 

130 Perfil ftap 

131 Sección lija borde luga 

132 Compensador alerón 

133 Charnelas alerón 

134 Varilla mando alerón 

135 Estructura alerón babor 
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Mitsubishi ASM4 embarcado en el 
portaaviones Soryu y pilotado por 
el jefe de la unidad de caza 
embarcada. En aquella época, los 
ASM del Soryu desempeñaban 
misiones de bloqueo en el sur del 
mar de China. 


Pintado con el camuflaje de 1938, 
este ASM2 estaba asignado al 
portaaviones Kaaa que en 1938 
desarrollaba operaciones en el mar 
de la China Meridional. Más tarde, 
el ASM volvió al acabado en metal 
pulimentado. 


148 Carenado unión 
fueda/aierrizador 

M9 Horquilla vastago 
amorliguadür 

150 Cable freno 

151 Paneles carenado rueda 

152 Rueda babor 

153 Eje 

154 Carena rueda 

155 Depósito auxiliar 
combustible (desplazado 
babor} 

156 Soporte depósito 

157 Escape 

158 Ca renació njoda estri bar 

159 Registró 

160 Rueda estribor 

161 Montante soporte deposito 
auxiliar 

162 Tubo combustible 

163 Varillas soporte 

164 Deposito auxiliar 2 10 lil ros 

165 Perfil iras&ro depósito 
auxiliar 160 litros 

166 Tipo primitivo deposito 
auxiliar (A5M1 yA5M2 
sólo) 

(67 Sujeciones 

168 Fofoametralladora 

169 Carenado fijación 
foioametral labora 

170 Cable operación ia la 
cabina) 

! 71 Soporte subalar bombas 

172 Sujeciones 

173 Mecanismo armado bomba 

174 Bomba 30 kg babor 


136 Luz exterior babor vuelo 
formación 

137 Costillas alares 

138 L arguero trasero 

139 Borde n iargln a I babor 

140 Luz navegación babor 

141 Larguero frontal 

142 Costil I a¡e borde ataque 

143 Costillas intermedias 

144 Carenado vastago 
aterrizador 

145 Registro 

146 Amortiguador ballesta 

147 Gato amortiguador 
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Cazas de entreguerras 
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Un Mitsubishi A5M4 del Sentoki 
Buntai (unidad de caza) del 
portaaviones japonés Soryu 
durante las operaciones sobre el 
mar de ¡a China Meridional en el 
otoño de 1939. Este aparato, 
regalado a la Armada por 
suscripción pública, presenta, a 
ambos lados de la parte superior 
del fuselaje, la habitual inscripción 
Hokokugo (patriotismo), seguida 
del número de donación (307). Al 
igual que todos los aviones de 
producción final, el ASM4 ilustrado 
en esta página fue dotado con 
antena e instalación para el aparato 
de radio receptor-transmisor Tipo 
96-1RT, El cohmador tubular que 
sobresale del parabrisas es del 
Tipo 89-1. 



























































Guerra aérea sobre China 


El final de la primera guerra mundial dejó a los japoneses como la primera potencia 
militar del Extremo Oriente. La natural dirección del expansionismo japonés se dejó 
sentir sobre el continente chino, y entre los años veinte y treinta tuvo lugar una 
espectacular escalada bélica de las fuerzas Imperiales japonesas en China. La 
anexión de Manchuria fue seguida en 1937por una guerra a gran escala contra China; 
las difusas fronteras de Mongoha llevaron después a Japón a entablar duros combates 


con la Unión Soviética en 1939. 

Después de la primera guerra mundial, el Ejército 
Imperial japonés formó un servicio aéreo bajo la 
dirección de instructores franceses, mientras que 
la Armada hacía lo propio con dirección británi¬ 
ca. Asimismo se creó una industria aeronaval y a 
finales de los años veinte, una vez conseguida 
una considerable capacidad en el diseño y cons¬ 
trucción, Japón disponía ya de unidades de vue¬ 
lo bien adiestradas y en continua expansión. Es¬ 
tas unidades estaban ansiosas por «estirar las 
piernas» y para ello, Japón provocó una serie de 
incidentes que dieran lugar a conflictos iocales. 
En esta fase de relativa inseguridad tenía que 
evitarse una guerra a gran escala; la intención 
era probar los aviones y ios pilotos del Ejército y 
de la Armada japonesa en combates locales y 
saber si eran capaces de derrotar al enemigo. 

En tota!, sólo una cincuentena de aviones inter¬ 
vinieron en la breve acción que siguió al inciden¬ 
te de Tsinan en 1928. 0 éxito obtenido en esta 
acción infundió confianza para realizar pruebas 
más complejas y al incidente de Manchuria de 
setiembre de 1931, siguieron una serie de com¬ 
bates que muy pronto se convirtieron en una 
guerra. Desde un principio, pareció evidente 
que, a pesar de su enorme potencial demográfi¬ 
co, China estaba sin defensa aérea prácticamen¬ 
te, hecho que tuvo una incidencia vital para los 
éxitos de los japoneses en los combates terres¬ 
tres que concluyeron con el establecimiento de 
un régimen títere sostenido por éstos en Man¬ 
churia. al que se dio el nombre de Manchukuo. 

En enero de 1932 se produjo el incidente de 
Shanghai. Probablemente los chinos fueron 
conscientes de ser las víctimas de una serie de 
conflictos provocados para favorecer el avance 
expansionista japonés sobre ei continente asiáti¬ 
co, pero, sin embargo, no se hizo ninguna tentati¬ 
va para crear una potente aviación china. En el 
mes de febrero operaban una cincuentena de 
aviones japoneses en la zona de Shanghai, la mi¬ 
tad de los cuales pertenecía prácticamente ai 
portaaviones Hosho. 

Con el tiempo enlraron en servicio activo un 


mayor número de aviones del ejército japonés en 
Manchukuo y se prepararon para la gran prueba: 
la guerra a gran escala contra China. 

Se produjeron algunos otros incidentes y tos 
japoneses continuaron acrecentando sus fuerzas 
rápidamente. Cuando en 1937 estuvieron prepa¬ 
rados, los chinos todavía no disponían de una 
aviación digna de este nombre; a pesar del lide¬ 
razgo del general Chiang Kaishek, la defensa aé¬ 
rea china estaba compuesta por una variopinta 
colección de aviones occidentales, sin ningún 
plan operativo auténtico y con la completa au¬ 
sencia de una estructura de adiestramiento, de 
especialistas expertos e incluso de pilotos. El 17 
de julio de 1937, el Ejército Imperial japonés, sin 
recurrir ya a pequeños incidentes sino simple¬ 
mente avanzando desde Manchukuo, inició su 
marcha hacia el norte de China, entonces poco 
se pudo hacer para detenerlo desde el aire. Esta 
vez fue una guerra tola! que sólo terminaría con 
fa capitulación de Japón en agosto de 1945. 

El Ejército japonés utilizó más de trescientos 
aviones en misiones de apoyo directo o cercano. 
La Armada se encargó de organizar la principal 
campaña aérea puesto que era el elemento más 
potente. Las operaciones aéreas se iniciaron 
desde los portaaviones que cruzaban la costa y 
continuaron luego desde bases en tierra. Éntre 
los primeros aviones que entraron en acción se 
encontraban los cazas Nakajima A2N1, los bom¬ 
barderos en picado Aichi DIA (uno de ellos pro¬ 
vocó un incidente diplomático al hundir el caño¬ 
nero norteamericano Panay), los hidroaviones de 
reconocimiento Kawanishi E7K y los formidables 
bombarderos de largo alcance Mitsubishi G3M. 

El 22 de agosto de 1937 entró en acción un 
nuevo caza monoplano, el Mitsubishi A5M1. Si 
bien sólo estaba armado con las dos ametralla¬ 
doras de pequeño calibre tradicionales, el A5M 
fue proyectado para satisfacer nuevos requeri¬ 
mientos bastante más exigentes en materia de 
velocidad en vuelo horizontal, ascencional y ma- 
niobrabilidad; probablemente fue el primero de 
los nuevos cazas monoplanos de pulidas líneas 


aerodinámicas que demostró realmente su supe¬ 
rioridad en combate con respecto a los biplanos 
convencionales, no sólo gracias a sus prestacio¬ 
nes en general, sino también a su capacidad de 
maniobra Ya el 4 de setiembre un grupo de avio¬ 
nes del portaaviones Kaga localizó algunos bi¬ 
planos chinos Curtiss Elawk II y III sobre Kaoyuhu 
y en poco tiempo abatió tres de éstos. 

Este fue el primero de los innumerables com¬ 
bates entre los ASM y los aviones chinos con las 
insignias de la estrella blanca de doce puntas, 
que pronto dejaron de volar Todavía no existía 
una verdadera aviación china y Chiang Kaishek. 
sin otra opción, consiguió personalmente unir a 
su causa a un experto piloto de caza del Ejercito 
norteamericano, exonerado del servicio por moti¬ 
vos de salud, al que confió el cargo de consejero 
aeronáutico. Su nombre era Clair Lee Chennault. 
En un desesperado esfuerzo contra la corrup¬ 
ción, el desinterés, la ineficacia y la carencia de 
casi toda la infraestructura necesaria, Chennault 
logró conseguir un poco de respiro para lo que 
ya era una causa perdida. En 1941, la búsqueda 
de voluntarios condujo a la formación del famoso 
AVG (American Volunteer Group, grupo de vo¬ 
luntarios norteamericanos) más conocidos como 
los Flying Tiger (Tigres voladores) que durante 
algunos meses disputó a los japoneses los cielos 
de China. Las brillantes prestaciones del ASM 
eran bien conocidas por Chennault, que envió a 
Washington detallados informes que, obviamen¬ 
te, fueron archivados sin ser leídos. Los estados 
mayores aéreos occidentales tampoco prestaron 
atención a estos informes y el hecho se repitió 
tres años más tarde cuando los Mitsubishi A6M 
Reisen de la siguiente generación entablaron 
mortíferos combates sobre China que, demostra¬ 
ron su superioridad freríte al mejor de los cazas 
de Chennault: el Curtiss P-40. Una vez más. na¬ 
die leyó sus informes y de esta forma el Reisen 
(caza cero} supuso una terrible sorpresa en di¬ 
ciembre de 1941. En 1938 el A5M2 podía realizar 
prolongados vuelos sobre China gracias a un de¬ 
pósito de combustible lanzable instalado bajo el 
fuselaje, obteniendo mejores resultados que los 
más modernos cazas occidentales, Dewoitine 
D.510 y Gloster Gladiator. 

El incidente de Nomonhan 

Entretanto, un conflicto totalmente diferente ha¬ 
bía estallado en el corazón de Asia Central A 
comienzos de 1933 el Ejército japonés había 
ocupado la provincia de Mongolia, irritando a la 
población local que sostenía que sus fronteras 
tban más allá del escabroso y desolado altiplano 
de Nomonhan produciéndose una constante fric¬ 
ción y una serie de incidentes fronterizos. En la 
primavera de 1938 la Unión Soviética, preocupa¬ 
da, ocupó y fortificó la colina de Changkufeng, 
próxima a la conjunción de las fronteras de la Si- 
beria soviética, Manchukuo y Corea. El belicoso 
Ejército japonés pasó inmediatamente a la ofen¬ 
siva, que no pudo realizar ante la insuficiencia de 
apoyo aéreo: los aviones soviéticos y más con¬ 
cretamente los 60 bombarderos cuatrimotores 
pesados íupolev TB-3, estacionados en aquella 
zona, obligaron a los japoneses a retirarse. 

Esta primera derrota japonesa hizo que el Im¬ 
perto nipón comenzase a considerar a ia Unión 
Soviética como su mayor enemigo y se elabora- 

Pilotos de caza del portaaviones Soryu 
fotografiados delante de un A5M4 sobre la 
cubierta del navio. Los aparatos embarcados 
desempeñaron un papel importante en ¡a batalla 
contra China al proporcionar tai valioso apoyo 
para completar el bloqueo. 
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Cazas de entreguerras 



Este ASM, de patrulla sobre China, muestra las 
limpias lineas que le caracterizaban. Su 
excelente mamobrabilidad les permitió superar 
a los biplanos enemigos no sólo en combate sino 
también en prestaciones de vuelo. 

ron planes relativos a una producción masiva de 
aviones de apoyo cercano en operaciones con 
climas fríos. No se dio una gran Importancia a la 
longitud del radio de acción, con el resultado de 
que, a diferencia de los aviones de la Armada, 
los aparatos del Ejército, a comienzos de la se¬ 
gunda guerra mundial, no eran adecuados para 
operar en los amplios teatros operacionales del 
Pacífico, Pero lo peor estaba todavía por llegar. 
El 10 de mayo de 1939 se produjo un nuevo inci¬ 
dente fronterizo en Nomonhan: nómadas mongo¬ 
les fueron obligados a desplazarse hacia el río 
Khalkin Gol y las fuerzas armadas mongolas 
reaccionaron para hacerlos retroceder. En 1936. 
Mongolia y la URSS habían firmado un pacto de 
asistencia mutua y en 24 horas los soviéticos re¬ 
forzaron su 1 Grupo de Ejército (cuyo coman¬ 
dante era el joven Georgi K.Zhukov, que poste¬ 
riormente se convertiría en el más grande de to¬ 
dos los generales soviéticos) y destacaron dos 
regimientos de cazas de la V-VS, uno dolado con 
Polikarpov 1-16 Tipo 10 y otro con una mezcla de 
Polikarpov 1-16 y biplanos !-15bis, así como otras 
unidades de reconocimiento táctico equipadas 
con biplanos Polikarpov R-Zet y el gigantesco 
bombardero TB-3. 

En los cuatro meses Siguientes, hasta e¡ 16 de 
setiembre de 1939, la no declarada guerra de 
Nononhan constituyó el combate aéreo de ca¬ 


racterísticas más espectaculares jamás visto 
hasta entonces en el mundo. La escala de los 
combates en un área de 160 km*’ no tenía prece¬ 
dentes en un espacio aéreo similar, incluso con 
respecto a la primera guerra mundial. Inicialmen¬ 
te, el Ejército japonés desplegó cuatro hikodans 
(divisiones aéreas), pero muy pronto incrementó 
estas fuerzas, mientras que los soviéticos triplica¬ 
ron su número con creces mediante la incorpora¬ 
ción del bombardero rápido Tupolev SB-2 
La guerra tuvo fases alternas, tanto en tierra 


como en el aire. Los pilotos soviélicos, aunque 
numéricamente superiores eran completamente 
inexpertos y afectados por un rígido control polí¬ 
tico, que coartaba sus iniciativas en combate. 
Los japoneses estaban muy bien adiestrados y 
eran veteranos, pero gradualmente las formacio¬ 
nes soviéticas tomaron la iniciativa a medida que 
los pilotos supervivientes adquirían experiencia 
de combate, tan necesaria para vencer. A su 
vez, ios pilotos japoneses más veteranos fueron 
sustituidos por jóvenes reclutas. 


Escena típica en los cielos de China y más tarde 
sobre Nomonhan: un ASM se apunta una victoria 
contra los biplanos utilizados por los chinos. En 
este caso, el avión es un Polikarpov I-15bis, que 
también era un excelente avión de combate. Los 
1-15 bis fueron empleados más tarde por ¡as 
fuerzas soviéticas junto a ¡os 1-16 sobre 
Nomonham, demostrando que ¡a superioridad 
de los cazas japoneses, en este caso ¡os 
Nakajma Ki-27, no era tan evidente. 








































JAPÓN 

Nakajima Ki-27 

La evolución de los hechos históricos da 
lugar a una severa crítica de muchas de 
las industrias aeronáuticas europeas 
más importantes, por su resistencia al 
paso de las estructuras tradicionales a 
las metálicas, con un revestimiento me¬ 
tálico completamente liso. Ya en 1927, 
éstas Ultimas hablan demostrado su su¬ 
perioridad al permitir construir aviones 
con unas Uneas aerodinámicas mejora¬ 
das Sin embargo estas críticas no pue¬ 
den lanzarse contra japón, cuyos princi¬ 
pales prototipos militares del período 
1934 1938 casi en su totalidad, eran muy 
avanzados desde el punto de vista es¬ 
tructural. al estar provistos de motores 
con unas características innovadoras 
(cuando fue posible construirlos con hé¬ 
lices de velocidad constante), con flaps, 
cabinas deslizantes y otros modernos 
sistemas. Todas estas innovaciones las 
poseía el Nakajima Ki-27 del Ejército, 
que voló por primera vez el 15 de octu¬ 
bre de 1936. El punto débil de este avión 
radicaba en la extremada ligereza de la 
estructura y de su armamento, condicio¬ 
nes necesarias para obtener las mejores 
prestaciones posibles del motor, que 
era un simple Bristol Júpiter mejorado, 
construido bajo licencia, 

El Ki-27 se mostró desde un principio 
como un excelente avión y en abril de 
1938 un gran número de éstos barrió los 
aparatos enemigos en China. En 1940 se 
asignó la construcción del Ki-27 a la 
compañía Mansyu, en el estado títere de 
Manchukuo y en la primavera de 1942 
ya se habían construido 3 396 ejempla¬ 
res. El gran éxito de este modelo indujo 
al Ejército a según la misma fórmula con 
el cazabombardero siguiente, el Nakaji¬ 
ma Kj-43. Si bien algunos pilotos acumu¬ 
laron un notable número de victorias 
con ambos tipos, el Nakajima Ki-43 muy 
pronto no estuvo en condiciones de lu¬ 
char contra los cazas enemigos más po¬ 
tentes y robustos. 

Características 
Nakajima KL27b 

Tipo: cazabombardero monoplano 
monoplaza. 

Planta motriz: un motor radial Nakajima 
Kotobuki Ha-1 de nueve cilindros 
refrigerado por aire de 780 hp de 
potencia 



*■ 



Arriba. Un Nakajima Ki-27b del I o 
Chutar, 5£7 J Sentaí en operaciones 
sobre Birmania en 1942 : En aquella 
época , el Ki-27 todavía estaba en 
condiciones de combatir contra 
cazas más potentes t pero sufrió 
gra ves pérdidas. 







3 500 m 470 km/h; trepada a 3 000 m en 
dos minutos y 59 segundos, techo de 
servicio 12 250 m; radio de acción (con 
dos depósitos lanza bles sub-alares) 

1100 km. 

Pesos: vacío 1 110 kg; máximo en 
despegue 1 790 kg, carga alar neta 
92.61 kg/m 2 

Dimensiones: envergadura 11.31 m; 
longitud 7,53 m; altura 3,28 m, superficie 
alai 18,56 m 2 

Armamento: dos ametralladoras Tipo 80 
(Vickers) de 7,7 itira, más cuatro 
bombas de 25 kg en soportes externos 
subalares. 


Arriba. Los Ki-27 constituían ¡a 
vanguardia de 3a Fuerza Aérea del 
Ejército japonés a [inales de ¡os 
años freinía y fueron ampliamente 
utilizados en combate. El ejemplar 
de la fotografía es un Ki-27b del I o 
Sentai destacado en Kagamikahara. 


Abajo. Un grupo de Ki-27 
desplegados en vuelo para una 
misión. Los pilotos japoneses 
poseían un mejor adiestramiento y 
ello les permitió conquistar una 
superioridad aérea incontestada en 
Extremo Oriente. 



POLONIA 

PZL P.24 

En 1927 se fundó en Varsovia la compa¬ 
ñía PZL para construir aviones moder¬ 
nos totalmente metálicos. El primer 
proyecto, el caza PZL R1 se confió au¬ 
dazmente a Zygmund Pulawski, un joven 
y desconocido ingeniero del Politécnico 
de Varsovta Su diseño, auténtico líder 
en el campo de los proyectos de cazas, 
colocó a Polonia en primera línea en es- 
te sector, al menos durante diez años, 
mediante la aparición del P 7 y del P 11, 
y del último de la familia, el P.24 
La principal característica de todos 
estos cazas era el «ala Pulawski*, que 
combinaba la construcción de estructu¬ 
ra estratificada con el perfil aerodinámi¬ 
co avanzado Bartel y la disminución tos¬ 
ca del borde marginal que reducía la re¬ 
sistencia aerodinámica y mejoraba la vi¬ 
sibilidad del piloto. El fuselaje era una 
construcción monocasco con revesti¬ 
miento metálico y no sólo combinaba la 
solidez con la ligereza sino que permitía 
además la aperiura de numerosas esco 
tillas que garantizaban un magnífico sis¬ 
tema para el mantenimiento A partir del 
primer ejemplar P 7 r el motor radial es¬ 




taba instalado en un carenaje, aunque se 
empleaban hélices de paso fijo, a ex¬ 
cepción de algunos P24 experimenta¬ 
les. El P.24 era un modelo más robusto y 
mejorado, concebido para emplear di¬ 
versos motores de la clase de los 
I 000 hp de potencia, pero al no estar 


Un PZL P. 11 del 121 Escuadrón, III 
Dyon, 2.° Regimien to Aéreo de ¡a 
aviación polaca , basado en 
Cracovia en 1939 * Durante un año el 
Pll coloco a la aviación polaca a la 
vanguardia en el campo del diseño 
de cazas * 
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disponibles en Polonia, el avión se cons¬ 
truyó para la exportación comúnmente 
Con eí motor Gnome-Rhórre 14, Las ver¬ 
dones comprendían el P,24c (40 ejem¬ 
plares para Turquía con dos cañones y 
dos ametralladoras), el P 24e para Ru¬ 
mania (armado con dos cañones y dos 
ametralladoras), el P24F para Bulgaria 
(similares a los ejemplares adquiridos 
por Rumania), el P24f y el P.24g para 
Grecia (el modelo g r ;m cuatro ametra¬ 
lladoras) y el P.24p. 

Características 
PZL P.24f 

Tipo: cazabombardero monoplano 
monoplaza. 

Planta motriz: un motor radial Gnome- 
Rhóne 14 N7 de 14 cilindros en doble 
estrella refrigerado por aire de 970 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima a 
4 250 m; trepada a 5 000 m en cinco 
minutos y 40 segundos; techo de servicio 
10 500 m; radio de acción 800 km. 

Pesos: vacío 1 326 kg; normal en 
despegue 1920 kg. 

Dimensiones: envergadura 10,72 m; 
longitud 7,51 m; altura 2,7 m; superficie 
alar 17,9 m 3 

Armamento: dos cañones Üerlikon FF 
de 20 mm y dos ametralladoras KM de 
7,7 m (todas en las alas), más dos 
bombas de hasta 50 kg cada una. 



Arriba* Un PZL P24c del 4 C 
regíírueJTfo de las Fuerzas Aéreas 
turcas con base en Kutahya en 1939 ; 
LosP24 también fueron utilizados 
por Bulgaria, Grecia y Rumania . 


Derecha. El P.24 era una versión 
mejorada del PA l t dotado con una 
cabina cenada y más robusta * El 
ejemplar de la fotografía es un 
P,24c turco . 



URSS 


Polikarpov 1-15 


Un Polikarpov I-15bis (1-152) del 70 0 
1AP de las V-VS (Fuerzas Aéreas 
soviéticas) tal como fue utilizado en 
el incidente de Nomonhan, en la 
frontera entre Manchukuo y 
Mongolia durante el verano 
de 1939. 


Nikolai N. Polikarpov fue el diseñador 
soviético de cazas y de tipos análogos 
más importante en el período anterior a 
la segunda guerra mundial, A finales de 
1929 Polikarpov y sus colegas, acusados 
de sabotaje a causa del retraso en el 
programa, fueron encerrados en una 
prisión especial para crear el que más 
tarde seria el 1-5, el caza normalizado de 
aquella época. Biplano tradicional de 
construcción mixta, con el fuselaje en tu¬ 
bos de acero soldados y las alas de ma¬ 
dera, revestido completamente en tela, 
se fabricó en un notable número de 
ejemplares con el motor M-22 (versión 
construida bajo licencia del Brístol Júpi¬ 
ter) y prestó un excelente servicio. Acó- 
mienzos de 1933, Polikarpov estudió el 
modo de mejorar el 1-5 y en octubre de 
ese mismo año apareció el prototipo del 
Polikarpov HS que demostró tener ex¬ 
celentes cualidades. 

Respecto al L5, el 1 15 tenía un motor 
Cyclone más potente, con patas de tos 
aterrizadores del tipo en voladizo con 
montantes oleoneumáücos internos y un 
ala superior del tipo gaviota que le valió 
el sobrenombre de Chaika (gaviota), 
Los motores Cyclone no se podían cons¬ 
truir bajo licencia, como el M-25, de ma¬ 
nera que tos primeros 404 M5 utilizaron 
el viejo motor M-22, con una hélice de 
duraluminio ajustable en tierra. En ene¬ 




SGR-1820-F3 de nueve cilindros, 
refrigerado por aire de 710 hp. 
Prestaciones: velocidad máxima a 
4 265 m 369 km/h; trepada a 1000 m en 
un minuto 6 segundos echo de servicio 
9 800 m, radio de acción 5S0 km. 

Pesos: vacio 1 272 kg; máximo en 
despegue 1 681 kg. 

Dimensiones: envergadura 9 r 75 m; 


longitud 6,10 m; altura 2,93 m; superficie 
alai 21,9 ra 2 . 

Armamento: dos ametralladoras PV-1 de 
7,é2 mm en el fuselaje, más afustes para 
dos bombas de 20 kg. 

Un LIS de la España republicana 
donde fue conocido como Chato y 
como Curtsss por sus contrarios. 


ro de 1936 ta producción comenzó a ser 
dotada de motores con reductor Cyclo¬ 
ne F3 con la hélice de dos pasos tipo 
Hamilton. Los últimos 270 ejemplares 
disponían de un motor M-25 con hélice 
AV-1 (bajo licencia Marmitón), con me¬ 
nor capacidad de combustible y cuatro 
ametralladoras PV-1 en fuselaje con 
3000 proyectiles, junto con el mejorado 
I-lSbis (1-152), el 1-15 combatió dura¬ 
mente en España y en Extremo Oriente 
dejando paso al mucho más veloz 1-153 
(con tren retráctil), que también luchó 
en 1939 contra los japoneses, 

Características 
Polikarpov 1-18 

Tipo: cazabombardero biplano 
monoplaza. 

Planta motriz: un motor Wnght Cyclone 
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Polikarpov I-16 

Aunque de apariencia poco corriente 
con un fuselaje pequeño que parecía in¬ 
fluenciado por e! avión de pruebas Gee 
Bee de 1932. el Polikarpov I 16 era un 
diseño excelente El I-I6 era un mono¬ 
plano en voladizo de lineas aerodinámi¬ 
cas y lien de aterrizaje completamente 
retráctil, presentaba una estructura con 
fuselaje semi-monocasco de madera y 
alas metálicas con revestimiento parcial 
de lela., el primero de su género que en¬ 
tró en servicio militar Se diseñó corno el 
compañero monoplano y más veloz del 
lento, pero ágil, biplano MS; con algu¬ 
nos defectos, el 1 16 fue objeto de un in¬ 
tenso programa constructivo en diversas 
versiones y„ aunque estaba completa¬ 
mente superado en 1941, se mantuvo en 
producción hasta comienzos de 1942, En 
total se construyeron 7 005 ejemplares 
del tipo monoplaza, y al menos otros 
1 639 del tipo biplaza. 

Voló por primera vez el 31 de diciem¬ 
bre de 1933 estando propulsado el pro 
rotipo por un motor Cycione, mientras 
que la primera sene tuvo el motor M-25, 
producido bajo licencia Algunos de los 
últimos modelos utilizaron los motores 
mejorados M-62 o M-63 de 1 100 hp. 
También se usaron numerosos y distin¬ 
tos sistemas de armamentos el I-16 Tipo 
17 fue precedido por algunas versiones 
con dos o cuatro ametralladoras ShKAS 
o los cañones ShVAK, mientras que las 
ultimas versiones llevaban normalmente 
cuatro ShKAS y una BS de 12 J mm, algu¬ 
nos seis u ocho cohetes RS-82, mientras 
que los H6 Tipo 24 podían transportar 
bombas con una carga máxima de 
500 kg En combate, el 1 16 era inestable 
hasta el punto de convertirse peligroso, 



GRAN BRETAÑA 

Gloster Gauntlet 


Partiendo de los últimos scouts Nieuport 
de ta primera guerra mundial, el 
proyectista Harry P. Folland creó para la 
RAF!, durante eí periodo de entregue 
rras, excelentes cazas dotados de moto¬ 
res radiales y de excepcional maniobra- 
bilidad, Aproximadamente en 1930 la 
compañía Gloster construyó los prototi 
pos S.S.18 y S.S. 19 que al tener una 
mayor envergadura y longitud, podían 
utilizar los motores disponibles más po¬ 
tentes. Finalmente se consideró que el 
motor rnás adecuado era el Mercury, 
con un diámetro inferior al del Júpiter 
utilizado en el Glostei Gamecock de la 
generación anterior, más potente. Fue 
instalado en un capé anular, pero accio¬ 
naba una anticuada hélice de madera 
La célula tenía una estructura de alea 
don ligera y estaba revestida en tela, a 
excepción de la pane delantera del fu¬ 
selaje recubierta con paneles de alumi¬ 
nio desmontables que permitían un fácil 
acceso. Para incrementar la rigidez y la 
robustez del aparato, las alas poseían tos 
montantes de dos secciones (dos filas de 
montantes mteralares a cada lado). 

Debido casi exclusivamente a las 
mejores prestaciones del motor y al 
gran cuidado de tos detalles de diseño, 
el prototipo final, el S.S. 19B, resultó más 
rápido que el Gamecock. que el Rnstol 
Bulldog y que otros cazas de la RAF e 
incluso que el pequeño* Hawker Fury 
En definitiva, se confirmó como un exce¬ 
lente avión y fue adoptado por la RAF 
con el nombre de Gloster Gauntlet. 

La compañía Gloster entregó 24 cazas 
Gauntlet Mk 1 a partir de 1935 y a estos 
primeros siguieron otros 104 Gauntlet 
Mk II con una estructura totalmente dis¬ 
unta a la del upo Hawker (como resulta 



Arrjüba, Un Polikaipov L16 Tipo 24 
del 4 o LAP de ¡as V- VS, que operaba 
en la zona del lago Ladoga, 
próximo a Leningrado, durante el 
invierno de 1940-41. El 1-16 
todavía era t al comienzo de la 
guerra f el principal caza soviético. 

y su dirección agotadora, porque el pilo¬ 
to nunca podía relajarse lo cual di;¡culta 
ba también la puntería. En compensa 
ción, el aparato era capaz de virar más 
rápidamente que los cazas de su época 
y, en conjunto, proporcionaba óptimas 
prestaciones y gran mamobraJidad 



Características 
Polikarpov I-16 Tipo 17 

Tipo: cazabombardero monoplaza. 
Fianza motriz; un motor radial M-25V 
(Cyclone construido bajo licencia) de 
nueve cilindros refrigerado por aire de 
750 hp de potencia. 

Prestaciones: velocidad máxima a 
5 000 m 440 km/h¡ trepada a 5 000 m en 


siete minutos; techo de servicio 8 400 m; 
radio de acción 800 km 
Pesos; vacio 1 495 kg. máximo en 
despegue 1810 kg. 

Dimensiones: envergadura 9,00 m 
longitud 2,56 m; altura 2,56 m s superficie 
alar 14,54 m £ . 

Armamento: dos ametralladoras ShKAS 
de 7.62 mm montadas en el fuselaje y 


Fotografiado tras su captura por Jos 
nacionalistas españoles y con la 
insignia de Ja Escuadrilla Azul, el ' 
/- J 6 fue uno de los mejores cazas 
de la guerra civil española. 

dos cañones ShVAK de 20 mm en las 
alas, además de dos bombas de 100 kg 
(en los últimos Tipo 17) 



Arriba, Un Gloster Gauntlet Mk II 
del 111°Escuadrón, basado en 
Northolt en marzo de 1937. A pesar 
de su facilidad de manejo, su 
diseño era obsoleto y fue pronto 
sustituido por cazas mas modernos. 


do de la fusión de la compañía Gloster 
en el grupo Hawker Siddeley, realizada 
en 1935). La mayor parte de los Obstet 
Gauntlet fueron dotados posteriormente 
con hélice metálica trtpala Fairey Reed, 
si bien todavía era de paso fijo Las ex¬ 
portaciones se dirigieron a siete nacio¬ 
nes, cuatro de las cuales adquirieron 
máquinas de segunda mano a ía RAF 

Características 

Gloster Gauntlet Mk II 

Tipo: caza diurno y nocturno monoplaza 

Planta motriz: un motor radial Bnstol 

Mercury VIS2 de nueve cilindros 

refrigerado por aire de 645 hp de 

potencia. 

Prestaciones: velocidad máxima a 
4 815 m 370 km; trepada a 6 09S en 


Derecha: El Gauntlet fue el último 
caza de cabina abierta que prestó 
servicio en la RAF 1 Los Gloster 
Ga untlet adquiridos por Finlandia 
fueron ampliamente utilizados 
durante ía guerra de invierno de 
1939 f en la que fueron pilotados con 
notable habilidad contra ¡os mas 
numerosos cazas Polikarpov 

nueve minutos; (echo de servicio 
10 210 m, radio de acción 740 km 
Pesos: vado 1 259 kg. normal en 
despegue 1 801 kg 
Dimensiones: envergadura 9,99 rn; 
longitud 8.05 m, altura 3, i 2 m, superficie 
alar 29,26 m*. 

Armamento: dos ametralladoras Viekers 
de 7,7 mm a los lados del fuselaje. 
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A principio de los años treinta, los aviones de caza eran 
básicamente similares a los aparatos de revestimiento textil y 
riostras de tensado de 1918. En 1939, sin embargo, la mayoría 
de las fuerzas aéreas más avanzadas disponían de aviones con 
revestimiento metálico, con armamento muy superior y de 
grandes prestaciones. De hecho, el decenio asistió a un 
impresionante proceso evolutivo de los aviones de combate. 

En 1930 la concepción de los cazas todavía era la imperante durante la primera 
guerra mundial una célula en íorma de armazón (algunas aún de macera, aunque 
la mayoría lo poseían formado de tubos de acero o de aleación ligera) revestida 
con tela y tensadas por alambres La mayoría eran biplanos y habiendo sólo unos 
pocos monoplanos, generalmente del tipo de ala en parasol (ala alta sobre el fuse¬ 
laje) El armamento del caza estaba compuesto por dos ametralladoras y en su 
diseño no se incluían ninguna de las innovaciones normalmente 

¡.Cuáles eran estas innovaciones? Una era la construcción semimonocasco: en 
lugar de un revestimiento ligero sobre un armazón robusto, se utilizaba un revesti¬ 
miento resísteme Los scou/sAlbatrosde 1916 tenían fuselaje dé este tipo, aunque 
en madera. Cuando se intentó su construcción en metal se abrió el camino hacia la 
estructura monocasco que permitía diseñar aviones con líneas aerodinámicas casi 
perfectas, con un sólo plano en voladizo sin riostras de suiección. Los anteriores 
monoplanos no habían logrado conseguir los beneficios leóncos de esta eficiencia 
al lener perfiles muy gruesos o por el elevado número de montantes y riostras Las 
alas de revestimiento metálico eran bastante delgadas, y al mismo tiempo podían 
construirse totalmente en voladizo, o como se decía en argot, cantilever 

los motores incrementaron rápidamente su potencia, pasando de los 5t)0 hp de 
1930 a ios 1 000 hp de 1935 y acercándose hasta los 2 000 hp. Su instalación 
resulto notablemente mejorada, especialmente en los radiales refrigerados poe aire 
que. aunque eran más simples y compactos (lo que proporcionaba a los cazas 
mayor mamobrabilidad) y. de mejores prestaciones en climas muy fríos o muy 
cálidos, hasta entonces se habían instalado tan toscamente que no habían podido 
competir en velocidad con los motores de doce cilindros en V y refrigerados por 
liquido. Las hélices construidas hasta entonces en un único bloque de madera 
laminada., se construyeron con palas independientes montadas sobre un buje que 
contenía un dispositivo que permitía la rotación de las palas a lo largo de sus ejes 
longitudinales paso mínimo para despegar, paso máximo para altas velocidades. 
Esia idea, que ya se había practicado por primera vez en 1920 nunca se había 
aplicado a la construcción en sene, aunque en 1930 los ingenieros inventaron la 
CSU ( constan!-speed unit. unidad de velocidad constante) que podía variar el pa¬ 
so de las palas automáticamente 

El primer tren de aterrizaje retráctil se habia realizado en 1920, pero os cazas de 
principios de ios treinta no los llevaban Nadie se había dado cuenta que los com- 


E1 clasico Hawker Fury señaló el ponto máximo en el desarrollo de los 
cazas biplanos británicos; su construcción en tela y tubos recordaba a la de 
los aviones de combate del frente occidental en 1918. Se desarrollaron 
tipos posteriores, pero el biplano ya tenia los días confados. 

piejos mecanismos de estos primeros trenes retráctiles eran innecesarios y que 
éstos podían ser simples y robustos Las cabinas habían estado dotadas de techo 
corredizo desde 1914, pero la mayoría eran de celuloide, que no permitía una 
buena visibilidad a larga distancia y por tanto eran rechazadas por ios pilotos de 
caza La radio, el oxigeno y los sistemas de vuelo nocturno se normalizaron hacia 
1930. en tanto que el armamento experimentaba un notable incremento /a no eran 
suficiente las dos ametralladoras de pequeño calibre y si Gran Bretaña optó por el 
empleo de cuatro (más tarde ocho) de estas armas, otros países adoptaron el 
calibre 12,7 mm e incluso el cañón de 20. 23 o 27 mm. pero dado que todo ello, 
junto a las bombas y coheles utilizados por los soviéticos (la Armada de EE UU 
también utilizaba bombas), aumentaba el peso de los aviones, fue necesario que 
estos nuevos y pesados monoplanos, para poder operar desde pequeños aero¬ 
puertos, adoj;¡tasen los flaps e incluso ranuras y otros dispositivos hipersuslentado- 
res de diverso tipo. 

Ningún modelo utilizó juntas todas las innovaciones simultáneamente. La Com¬ 
pañía Dewoitine tuvo la audacia de adoptar las alas en voladizo con revestimiento 
resistente en su D.500, la Boeing ya habia hecho volar con anterioridad su P-26, 
pero lo habia mermado con el arriostramiento Polikarpov fue el primero en combi¬ 
nar ala cantilever con Iren de aterrizaje retráctil y cabina cerrada, aunque la mayor 
parle de! ala estaba recubierta con tela en los primeros í-16. 





El Boeing P-26 «Peashooter» voló por primera vez en marzo de 1932, 
introduciendo el monoplano en el [ISAAC. Conservaba algunas de las 
características de sus predecesores, como el tren de aterrizaje fijo con 
grandes carenas y alas con sistema externo de riostras. 



El Dewoitine D.S10, producido en Francia a comienzos de los años freinfa, 
fenra alas con estructura de revestimiento metálico sin riostras, muy 
avanzadas respecto a ¡as de sus contemporáneos, aunque el tren de 
aterrizaje fijo con carenas ¡e confería un aspecto algo tosco. 





El Grumman F3F resultaba, por su sólida estructura, un producto clásico de 
las «Herrerías Grumman». El tren de aterrizaje retráctil era una 
especialidad de la firma y la línea de cazas biplanos conduciría a los 
Wildcat y Hellcat de la segunda guerra mundial. 


Un hito en el diseño de cazas, el Polikarpov 1-16 fue el primer monoplano 
con ala en voladizo y tren de aterrizaje retráctil que entró en servicio en ¡a 
aviación militar. En los primeros modelos ¡os planos eran de revestimiento 
textil y la estructura del fuselaje de madera contrachapada. 
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GRAN BRETAÑA 


Gloster Gladiator 


Hü Glosier Gladiator, que representó el 
*non plus ultra» de los cazas biplanos 
británicos, continuó el sistema patentado 
Hawker de construcción metálica, es¬ 
tando el fuselaje realizado por un robus¬ 
to entramado de tubos unidos por plan¬ 
chas con escuadras de refuerzo, mien¬ 
tras que las alas tenían largueros tipo 
construidos a partir de hojas de acero 
enrolladas para formar un entramado 
complejo, pero económico. El revesti¬ 
miento era de tela, a excepción de los 
paneles metálicos desmontables de la 
parte delantera del fuselaje. Se diferen¬ 
ciaba dei Gauntiet por tener un motor 
Mercury más potente, alas de sección 
simple, un extraño radiador de aceite 
montado en la cubierta, delante de la 
cabina, el doble de armamento, el uso 
de patas cantilever con ruedas Dowty 
con amortiguadores internos, flaps de fi¬ 
sura en las cuatro alas accionados por 
una bomba hidráulica manual y la incor 
poración de cabina cenada. 

El prototipo S.S.37 voló por primera 
vez en setiembre de 1934. El ministerio 
del Aire había gastado tiempo y dinero 
en la frustrada especificación F.7/30 y 
por ello decidió a toda prisa ganar liem 
po mediante la simple adquisición de 
una versión de serie del S.S.37, ordenan¬ 
do en julio de 1936, 23 cazas Gladiator 
Mk I En aquel momento habría resulta¬ 
do evidente para un observador impar- 
cial que el avión muy pronto seria supe¬ 
rado por los nuevos monoplanos, espe¬ 
cialmente teniendo en cuenta que nin¬ 
gún Gladiator entró en servicio con la 
RAF antes de marzo de 1937 Los pedí 
dos continuaron, y a partir del 71° ejem¬ 
plar las dos ametralladoras Vtckers y los 
cañones subalares Lewis fueron rempla¬ 
zados por cuatro ametralladoras Brow- 
mng de las que se había obtenido la li¬ 
cencia (incluso a pesar de que esta ar¬ 
ma databa de 1916), El Gladiator Mk 11 
fue dotado con un motor Meicury VI HA 
que accionaba una hélice tripala metal i 
ca Fairey-Reed y equipo de desierto, 
mientras que los Sea Gladiator dei Arma 
Aérea de la Flota tenían un gancho y un 
bote de salvamento. 


R N5SI» 






El Sea Gladiator del Arma Aérea de la Flota británica, disponía de un 
gancho en la cola para operar desde los portaaviones. Tres de estos 
aviones se hicieron famosos en la defensa de Malta , 
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Un Gloster Gladiator Mk I de la i/Escadrílie «¿a Comete» del 2* 
Regiment de las Fuerzas Aéreas belgas con base en Diest-Schaffen en 
mayo de 1940 durante la invasión alemana del país. 


Características 
Gloster Gladiator Mk II 

Tipo: caza biplano monoplaza. 

Planta motriz: un motor radial Bustol 
Mercury VIIIA ó VIIIAs de nueve 
cilindros refrigerado por aire de 830 hp 
de potencia, 

Prestaciones: velocidad máxima a 
4 450 m 414 ktn/h; trepada a 3 050 m en 
cuatro minutos y 30 segundos; techo de 


servicio 10210 m, radio de acción 
714 km, 

Pesos: vacio I 562 kg, normal en 
despegue 2 226 kg. 

Dimensiones; envergadura 9.83 m, 
longitud 8,36 m, altura 3,22 m¡ superficie 
alar 30 nr 

Armamento: cuatro ametralladoras 
Browning de 7,7 mm (dos en el fuselaje 
y dos subalares). 


El Gloster Gladiator, considerado 
como el caza biplano más avanzado 
de su época presentaba numerosas 
innovaciones respecto a sus 
predecesores t pero no puede 
considerarse déla categoría de ¡os 
primeros monoplanos. Durante los 
años iniciales de la guerra , estos 
sólidos aparatos se adjudicaron 
numerosas victorias. 
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Boeing P-26 


Siempre innovadora, la compañía Boeing 
Airplane dio un paso hacia adelante en 
1929 con su Modelo 200 Monomail, que 
tenía construcción con revestimiento 
metálico, un ala completamente cantile¬ 
ver y ten de aterrizaje retráctil. El ex¬ 
tremadamente prudente Ejército norte¬ 
americano no estaba preparado para 
tales innovaciones y en setiembre de 
1931 la firma decidió proseguir a sus 
propias expensas la construcción del 
avión de caza Boeing Modelo 248 El 
nuevo modelo tenía un tren de aterrizaje 
Qjo y un gran número de riostras, que 
anulaban en parte las ventajas de una 
moderna estructura metálica de semi 
monocasco El prototipo voló en marzo 
de 1932 y tres aparatos fueron probados 
por el Ejército norteamericano con las 
siglas XP-936. 

El achatado monoplano era de difícil 
pilotaje, aterrizaba rápidamente y fue 
considerado peligroso sobre los irregu¬ 
lares campos de hierba. Una modifica¬ 
ción urgente fue el añadido de un gran 
apoyacabeza para proteger al piloto en 
el caso, no raro, de un capotaje El fre~ 
nado resultaba muy brusco y, en gene¬ 
ral, bs pilotos estaban muy preocupados 
con esta extraña máquina; sin embargo, 
el Ejército norteamericano decidió 
adoptarla y adquirió 136 aviones, desig¬ 
nados F-26A y apodados ^Peashooter# 
(cerbatana), En diciembre de 1941 los 
ejemplares supervivientes fueron rele¬ 
gados a servicios de segunda linea y uti¬ 
lizados en combate en las Filipinas, En 
1936 todos fueron dotados de flaps para 
disminuir la velocidad de aterrizaje. La 
Boeing construyó también 25 P-26B con 
motores de inyección y otros 23 P-26C 
con otras modificaciones, además de i I 
cazas Modelo 281 exportados a China. 


Características 
Boeing P-26A 

Tipo: caza monoplano monoplaza. 

Planta motriz: un motor radial Pratt & 
Whilney Wasp R-1340-27 de nueve 
cilindros, refrigerado por aire de 600 hp. 
Prestaciones: velocidad máxima a 
4 570 m 364 km/h; trepada a 4 570 m en 
ocho minutos; lecho de servicio 8 350 m; 
radio de acción 917 km 
Pesos: vado 1 030 kg; máximo en 
despegue l 524 kg. 

Dimensiones; envergadura 8,52 m. 
longitud 7,19 m; altura 3,06 m, superficie 
alar 13,89 m 2 

Armamento: (a izquierda del fuselaje) 
una ametralladora Brownmg M2 de 



EEUU 

Seversky P-35 


Este avión tenia extraños precedentes 
ya que derivaba, a través de diversas 
etapas intermedias, del hidroavión anfi¬ 
bio civil triplaza Alex de Seversky. Mu¬ 
chas características de la célula perma 
necieron inalteradas en el Seversky 
SEV-1XP (caza experimental), una apre¬ 
surada reconstrucción del biplaza 
SEV-2XP de julio de 1935, que se com¬ 
portó bien en las pruebas efectuadas 
por ei Ejército norteamericano, a pesar 
de tener un motor algo problemático 
Re moto rizado, ei caza obtuvo un pedido 


El 2T Pursiut Esquadron del 
USAAC, basado en Selfridge Field, 
Michigan, con sus Seversky P-35. El 
avión, demasiado estable para ser 
un caza eficaz, ya había sido 
superado por sus previsibles 
antagonistas incluso antes de que 
comenzasen las entregas. 



Arriba. Un Boeing P-26A del 34‘ 
Pursuit Squadron cfei IT Pursuit 
Group con base en March Field, en 
1934. Los P-26 constituyeron la 
espina dorsal de las escuadrillas de 
caza del USAAC en la segunda 
mitad de los años treinta. 


Abajo. Este P-26 era pilotado por el 
jefe del 20 0 Pursuit Group con base 
en Barksdale, Louisiana, en 1936. El 
P-26 sería conocido 
afectuosamente como 
«Peashooter» (cerbatana) a causa 
de su visor tubular. 



7,62 mrn y (en el lado derecho) un arma 
similar o bien una Brownmg MI921 de 
12,7 rain más dos bombas de 45 kg. 


El P-26 era robusto, ágil y capaz de 
una rapida reacción, pero tenia una 
velocidad de aterrizaje demasiado 
elevada y debía soportar 
peligrosas vibraciones. 
Posteriormente recibió flaps de 
aterrizaje, pero el problema no se 
resolvió definitivamente. 
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de 77 ejemplares (designados P35) 
cuya entrega se inicio aproximadamen¬ 
te en agosto de 1935, 

E3 aparato/ aunque dotado con una 
moderna célula con estructura de reves¬ 
timiento metálico y una confortable ca¬ 
bina, teñid un tren de aterrizaje parcial 
mente retráctil y era demasiado estable» 
para tener éxito en combates aéreos, a” 
menos que el piloto tuviera mucha peri¬ 
cia Ya en el momento de su entrega es 
lában superados por otros aviones. 

En jumo de 1939 Suecia adquirió 16 
ejemplares (posteriormente aumentado 
t i 120) de la versión EP-t con dos ame¬ 
na tía doras pesadas montadas en las alas 
y con motor Twin Wasp R-1830-45 de 
1 050 hp de potencia En oclubre de 
1940. el gobierno norteamericano requi 
so los últimos 60 ejemplares y 45 de ellos 
f P-3SA) se enviaron a Filipinas, donde 
en diciembre de 1941. fueron superados 
por los Mitsubishi A6M y Nakajrma 
Ki 43 Carentes de blindaje, de depósi¬ 
tos a ufóse i la ni es, de velocidad y de po 
tencua de fuego, fueron destruidos en su 
mayor parte en el suelo durante los ata¬ 
ques japoneses a los aeródromos. 


Características 
Seversky P45 

Tipo: qazabombardeío monoplaza. 
Planta motriz: un motor radial Pratl & 
Whitney Twm Wasp R-1830-9. de 14 
ciU nc j ros en do b le est re lia de 950 hp. 
Prestaciones: velocidad máxima a 
3 050 m 452 km/h, trepada a 4 570 m en 
seis m; nulos y 54 segundos; lecho de 
servicio 9 325 m; radio de acción 
1850 km. 

Peso: vacío 1 967 kg. máximo en 
despegue 2 855 kg. 

Dimensiones: envergadura 10,97 m; 



Seversky P-3S pilotado por el jefe del ZT Pursuit Squadron del i‘ Pursuit 
Group, basado en el aeródromo de Selfrídge Field. Tenia algunas 
características de vuelo poco agradables t como la de entrar en barrena al 
subir a cotas elevadas, pero gustaba a ¡os pilotos por su amplia cabina y su 
docilidad en el aterrizaje. 



longitud 7,87 m; altura 2,77 m, superficie 
alar 20,44 

Armamento: una ametralladora 
Browmng de 7. 62 mm y una de 12, 7 mm 


£7 EP-1, versión mejorada del P-3S, fue adquirido por Suecia, a ¡a que se 
entregaron 60 ejemplares que volaron con diversos esquemas de pinturas ; 
entre ellos el metálico . Otros 60 EP-1 fueron requisados por la USAAF y 
recibieron la sigla P-3SA. 


EE ÜU 

Grumman F3F 

Leroy Grumman formó su Grumman Air - 
craít Engmeering Corporation sobre la 
base de un'tipo patentado de flotadores 
para hidroaviones con tren de aterrizaje 
retráctil incorporado; uno montado en el 
larguero de cada flotador Pareció natu- 
t il aplicar este mecanismo de retrac¬ 
ción a un caza y el resultado fue el 
Grumman FE-I, que voló a finales de 
1931, un caza más rápido que cualquier 
otro en servicio en el Ejército norteame¬ 
ricano de aquel momento. De éste deri¬ 
vó el F2F. que entró en servicio en el 
portaaviones Lexmglon en febrero de 
1935 Impulsado pur un motor Twm 
Wasp Júnior, el aparato tenia el típico fu 
selaje panzudo y cabina deslizante del 
FF 1 y. en muchos aspectos, era sor¬ 
prendentemente moderno, aunque su 
mamobiabilidad era modesta 



En marzo de 1935 se introdujeron alas 
de mayor envergadura y un fuselaje más 
largo en el prototipo F3F, obteniéndose 
una notable mejora en la mamobrabili- 
dad, de forma que el F3F resultó ser uno 
de los mejores cazas de ia época. Si 
bien la célula era de configuración tradi 
cional, resultaba muy robusta y el avión 
tpor lo que la constructora será apodada 
Grumman Iron Work) se hizo muy popu 
lar entre ios pilotos. Al igual que todos 
los cazas de la Armada norteamericana 
ti" aquella época, e) F3F tenía una ex 
cepa o nal capacidad de combustible, 
podía transportar bombas y carena de 
limitaciones para los picados pronuncia¬ 
dos. En 1937 estaba en fase de entrega 
e! F3F-2, dotado con un motor Wnght 
Oyelone con un diámetro bastante 
mayor y mucho más potente. Posterior¬ 


mente se tuzo un segundo pedido, de 
signado F3F 3 con pequeñas mejoras, 
cuya entrega hubiera debido ser a prm 
apios de 1939, pero para entonces el 
modelo básico estaba ya superado Lue¬ 
go, la siguiente generación F4F Wildcat 
fue originalmente concebida como bi 
plano 

Características, 

Grumman F3F-3 

Tipo: caza bombardea* monoplaza 
embarcado, 

Planta motriz: un motor radial Wnght 
Cyclone Rd 820-22 de nueve cilindros, 
refrigerado por aire de 960 hp de 
potencia. 

Prestaciones: velocidad máxima a 
4 635 m 426 km/h, trepada a 3 OSO m en 
cuatro minutos; techo de servicio 


10 120 m; radio de acción 1 850 km 
Peso: vacío I 490 kg, máximo en 
despegue 2 175 kq. carca alar neta 

89.84 kg/nñ 

Dimensiones:mwerqnduM 9.75 m 
longitud 7,01 m, altura (sobre la hélice) 

2.84 m; superficie alar 24,21 nr, 
.Armamento: una ametralladora 
Browmng de 7,62 mm y una de 12,7 mm, 
además de ■ dos bombas de 52,6 kq 


A pesar de su configuración 
b¡plana, el Grumman F3F , dotado 
con un tren de aterrizaje retráctil 
fue uno de ¡os primeros cazas 
polivalentes, capaz de desarrollar 
asimismo misiones de bombardeo 
en picado. Maquina muy robusta, 
preparó el camino al F4F Woldcat. 
































































El enorme incremento del potencial aeronáutico en el 
período de entreguerras puso en peligro muchas áreas que 
hasta entonces habían estado a salvo. Aunque la mejor 
defensa contra los bombardeos eran los cazas, las fuerzas 
terrestres también los combatían gracias a los cañones 
antiaéreos de grueso calibre. 


La Batalla de Inglaterra implicó a 
todos los tipos de defensa 
antiaérea. Además délos Hum'cane 
y Spitfíre del Mando de Caza, 
centenares de hombres y mujeres 
sirvieron en ¡as baterías antiaéreas 
durante horas o dias enteros. 



La segunda guerra mundial fije para los cañones antiaéreos pesados, a 
un tiempo, el período de fulgor y es decaimiento genera) de su empleo a 
gran escala. Este arma había nacido durante la primera guerra mundial, 
pero en 1939 los cañones antiaéreos pesados eran básicamente los mis¬ 
mos utilizados en 1918 y los sistemas de control de tiro tampoco se habían 
desarrollado mucho desde 1918. A pesar de todo, aunque los cañones 
parecían similares a los de la pnmera guerra mundial, de hecho sí se 
consiguieron meioras en las prestaciones: las cargas de proyección, más 
potentes, podían disparar proyectiles más grandes y más eficaces a con¬ 
siderables alturas y con velocidades iniciales mayores que los anteriores. 
Sus cureñas también habían sido mejoradas. 

Sin embargo, en algunos lugares sobrevivían armas que databan de la 
pnmera guerra mundial, entre ellos los ubicuos cañones franceses de 
75 mm. En 1939, muchos de los cañones en servicio no eran otra cosa que 
apresuradas improvisaciones de los años de la Gran Guerra, aunque ya 
existían también armas de notable potencia, construidas y diseñadas es¬ 
pecíficamente para su empleo antiaéreo. Sobre ellos recaía la defensa de 
las ciudades, aeródromos e instalaciones militares ante los ataques de la 
aviación, y esos mismos cañones también defendían los centros de comu¬ 
nicación y de producción importantes. En muchas localidades estos ca¬ 


ñones permanecían emplazados esperando al enemigo que a menudo no 
llegaba, pero cuando éste se decidió a atacar en oleadas, los cañones 
antiaéreos pesados permanecían en acción mientras que sus sirvientes 
estuvieran en condiciones de cargarlos. 

Entre las armas que mencionamos en este fascículo y hay una de la 
que ya hemos hablado en otras ocasiones, un arma de leyenda, a saber, 
el «88» alemán. Este famoso cañón debe parte de su reputación a su 
empleo como arma contracarro, dentro del amplio espectro de utilizacio¬ 
nes para las que fue proyectado, sin embargo, el «88» no estaba dotado 
de mágicos poderes, ni tenía características que lo diferenciaran de otras 
piezas estudiadas en este fascículo. Eue simplemente la manera en que 
fue utilizado la que le proporcionó tan gran fama. Muchas otras piezas se 
hubieran podido emplear de modo similar contra los vehículos acoraza¬ 
dos, pero no lo fueron porque quienes las poseían no estaban interesados 
ni organizados para emplear antiaéreos contra objetivos terrestres. 

Una posición artillera alemana en combare en noviembre de 1939. Los 
cañones Flak 40 de 12,8 cm están disparando simultáneamente para que 
sus proyectiles pesados *siembren» con sus explosiones el cielo. 
Posteriormente los cañones serían apuntados por radar y hasta ¡6 piezas 
pesadas podían concentrar su fuego sobre un bombardero. 

Imperta! War Museum 




































fTALIA 

Cannone de 75/76 C. A. modelo 34 


Entie las dos guerras mundiales la in¬ 
dustria italiana creó diversos proyectos 
pero pocos llegaron a la fase de produc¬ 
ción, ya que ésta ultima, al igual que 
ahora, estaba condicionada por la au¬ 
sencia total de materias primas de todo 
género. Antes de que una nueva arma 
entrase en servicio tenía que ser cuida¬ 
dosamente evaluada para asegurarse 
que el proyecto fuese lo verdaderamen¬ 
te bueno como para justificar los costes, 
de forma que cuando la compañía An¬ 
saldo produjo un nuevo cañón antiaéreo 
en 1926, la pieza fue examinada intensi¬ 
vamente antes de que se autorizase su 
producción y sólo en 1934 entraron en 
servicio los primeros ejemplares. 

La nueva pieza fue el cañón de 75/46 
C. A (antiaéreo) Modelo 34 f donde 7S es 
el calibre en mm y 46 la longitud de la 
boca de fuego en calibres. En cuanto al 
diseño, se trataba en general, de una 
pieza sólida, aunque no excepcional, 
que estuvo bajo la influencia de los 
proyectos realizados por la compañía 
Vickers en Gran Bretaña Esta influencia 
se advertía especialmente en la estrnc 
tura de ia cureña, provista de un perno 
central sobre e! que giraba la cuna del 
cañón y con una plataforma cruciforme 
abatible Para su movimiento, las patas 
de la plataforma se plegaban juntas, 
dejando apoyado el perno sobre un sis¬ 
tema de raíles de dos ruedas. Cuando la 
pieza estaba lista para ser emplazada en 
batería las patas se desplazaban hacia 
adelante y las ruedas eran replegadas 
una vez que la carga había sido transfe¬ 
rida al centro de la cureña. El montaje 
de la boca de fuego sobre la cureña era 
muy sencillo y lineal y los instrumentos 
de control de tiro estaban situados sobre 


la misma cureña siendo simples, pero 
adecuados. 

Como siempre le sucedió a la indus¬ 
tria italiana, el principal problema del 
75/46 fiie la producción. A pesar de las 
insistentes demandas de las unidades 
de campaña, la fabricación del 75/46 fue 
siempre lenta e irregular Imcialmente 
se ordenaron 240 piezas, pero meloso a 
finales de 1942 sólo se habían entregado 
226. No todos fueron utilizados principal¬ 
mente como cañones antiaéreos y algu¬ 
nos fueron emplazados en posiciones 
especiales con la doble misión antiaé¬ 
rea/defensa costera. La lentitud en los 
aprovisionamientos hizo que muchas de 
las piezas antiaéreas más antiguas tuvie¬ 
ran que permanecer más tiempo del 
previsto en servicio ames de poder ser 
reemplazadas Las cosas empeoraron al 
destinarse algunos ejemplares para ser 
utilizados exclusivamente como cañones 
autopropulsados 

A pesar de la dispersión de esfuerzos, 
el 75/46 fue distribuido en pequeñas 
cantidades para la defensa antiaérea de 
Italia continental y territorios del Norte 
de Africa. Al desplazarse el Ejército ita 
hano hacia el Frente Oriental se llevaron 
otras 54 piezas con ellos, por lo que aún 
quedaron disponibles menos para la de¬ 
fensa del territorio italiano, pero incluso 
estos cañones estuvieron destinados a 
realizar una vanada carrera de servicios 
ya que en 1943, tras la rendición italiana, 
las fuerzas de ocupación alemanas se 
adueñaron de tas piezas supervivientes. 
El 75/46 se convirtió en el Flak 264/3(0 
de 7,5 cm (Flak por Fhegerabwehrkan- 
ne, cañón antiaéreo), aunque el tipo no 
fue utilizado por los alemanes fuera de 
Italia, sino en algunas oj^eraciones con- 



Un cañón de 75/46 C + A Modelo 34 dispara contra aviones aliados en Libia i* 
El antiaéreo Ansaldo era la pieza normalizada antiaérea italiana . Fue 
Utilizada en todos los freníes italianos y teman unas buenas prestaciones , 
pero no fue producido en las cantidades requeridas. 


tra los partisanos yugoslavos De cual¬ 
quier modo, incluso este cambio de 
dueño no representó el fin de la rotación 
de los propietarios del 75/46, porque 
tras la invasión de Italia por los Aliados 
muchos ejemplares fueron capturados 

Características 

Cañón de 75/46 C. A. Modelo 1934 

Calibre: 75 mm, 

Pesos: en orden de marcha 4 405 kg; en 


orden de combate 3 300 kg. 
Dimensiones: longitud total 7,4 m; 
anchura 1,85 m; altura 2, i 5 m; longitud 
de la boca de fuego 3,45 m; longitud del 
rayado 2,844 m. 

Sector de tiro en elevación: de +90° 

a-2 o . 

Sector de tiro en dirección: 360 
Cota maxima eficaz: 8 300 m 
Peso del proyectil: 6,5 kg 
Velocidad uncial: 750 m por segundo 


'— B ITALIA 

bI Cannone de 90/53 



De todos los cañones antiaéreos en ser- 
vicio en el Ejército italiano entre 1941 y 
1943, ninguno superó al cañón de 90/53. 
Fue una pieza excelente que podía sos¬ 
tener cualquier comjsaración con las 
piezas de la época Basado en un diseño 
válido, sólido y moderno, elaborado por 
los proyectistas de Ansaldo, los prime¬ 
ros ejemplares aparecieron en 1939 y se 
dispuso la provisión de tres versiones 
principales. 

La versión más numerosa del 90/53 se¬ 
rla el Modelo 41P, destinado exclusiva¬ 
mente a ser utilizado desde posiciones 
fi]as: se ordenaron de éstos 1 087 ejem¬ 
plares. Otro pedido de 660 piezas re¬ 
cayó sobre el Modelo 4IC y un tercero, 
de 57 piezas, de un modelo que seria 
instalado en diversos cañones pesados 
(cañones autopropulsados de 90/53). Fi¬ 
nalmente se realizó otro pedido más de 
30 cañones para ser instaladas en cure¬ 
ñas sobre orugas autopropulsadas 

Pedir este número de cañones era 
una cosa, pero producirlos era otra bien 
distinta y las cifras definitivas quedaron 
bastante lejos de las optimistas previsio¬ 
nes de las comisiones. En julio de 1943 
sólo se habían entregado 539 piezas de 
todas las versiones, pero ya las lineas de 
producción estaban en manos de los 
alemanes y continuaron funcionando pa¬ 
ra su exclusivo provecho. Las ígrmaao- 
nes alemanas en el Norte de África ya 
habían tenido al 90/53 en dotación por¬ 
que lo consideraban una pieza óptima, 
no inferior al 88 alemán A primera vista, 
el 90/53 se asemejaba a los Flak 18 y 37 
de 8,8cm, pero en cambio, las diferen 
cías eran muchas y la semejanza sólo 
aparente, B cañón italiano tenía una cu¬ 


reña de perno central instalada sobre 
una plataforma cruciforme, pero la dis¬ 
posición de los equipos e instrumentos 
de puntería sobre la misma cureña era 
distinta a la de los cañones alemanes y la 
boca de fuego de una pieza única, en 
lugar de tener vanas secciones como ios 
últimos 88 alemanes. 

Los italianos utilizaron al 90/53 como 
arma polivalente a tenor de las exigen¬ 
cias, pero algunas piezas tuvieron la do¬ 
ble función anüaérea/defensa costera y 
oirás la de cañones de campaña de lar¬ 
go alcance; las prestaciones fueron, de 
cualquier modo, similares a las del 88 
como arma antiaérea. Algunos cañones 
fueron también transferidos a la Armada 
italiana. Dada la gran estima de tos ale 
manes por esta pieza, requisaron todos 
los que pudieron encontrar en el mo 
mentó de la rendición italiana en 1943. 
enviando muchas a Alemania para la de¬ 
fensa del Reich con la designación de 



9 cm. En documentos alemanes fecha¬ 
dos en diciembre de 1944, se menciona 
la existencia de 315 de estos cañones, 
aunque sin duda muchos de ellos fueron 
utilizados en el Norte de Italia Numero 
sos 90/53 cayeron también en manos 
aliadas durante su avance a través de 
[taha y muchos se incautaron para las 
baterías británicas de defensa costera 
emplazadas en Tomo a los diversos 
puertos ocupados 

Características 
Cañón de 90/53 
Calibre: 90 mm. 

Pesos: en orden de marcha 8 950 kg. en 


orden de combate 6 240 kg, peso del 
afuste 2 940 kg. 

Dimensiones: longitud 7.6m; anchura 
2,3 m; altura 2,5 m, longitud de m 
boca de fuego 4.736 m longitud del 
rayado 4,046 m 

Sector de tiro en elevación: de +85 

a — 

Sector de tiro en dirección: 360 
Cota maxima eficaz: ! 2 000 m. 

Peso del proyectil: 10,33 kg 
Velocidad inicial: 830 m por segundo 


Cañón de 90/53 montado sobre un 
Autocarro Pesante Lando 3/EO 
(camión pesado). La pieza dispone 
de un pequeño escudete protector 
para los sirvientes durante el 
combate y es de destacar los 
soportes utilizados para estabilizar 
la pieza al disparar. Sólo se 
construyeron escasos montajes de 
este tipo , a pesar de su evidente 
utilidad practica en la protección 
antiaérea móvil 
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Control de tiro antiaéreo 


Aunque parezca extraño, a pesar de Ja considerable cantidad 
de recursos destinados a las defensas antiaéreas terrestres 
durante la segunda guerra mundial, las oportunidades de 
alcanzar a un avión eran bastante remotas. Por ello se realizaron 
numerosos esfuerzos para remediar tal situación. 


Uno de los blancos artilleros más difíciles de alcanzar es un avión en vuelo. Las 
razones son múltiples, por ejemplo la de que el piloto puede mover su aparato en tres 
planos distintos o que el proyectil emplea un cierto tiempo en alcanzar su objetivo y en 
ese intervalo éste puede haber cambiado su dirección. E! artillero antiaéreo debe 
disponer, por tanto, de una enorme gama de equipo especial para hacer Itegjar el 
proyectil lo más cerca posible del blanco. Gran parte del que detallamos a continua¬ 
ción ya está superado desde la aparición del radar, del misil guiado y del ordenador 
de tiro, pero el artillero de la segunda guerra mundial carecía de estos avanzados 
medios al comienzo del conflicto pues sólo podían utilizar una serie de dispositivos 
mecánicos, basados únicamente en el supuesto, simple pero eficaz de que para 
alcanzar con un cañón cualquier objelivo aéreo, éste tenía que volar en una dirección 
fija y a una velocidad constante. Pero era raro que tos aviones volaran de esta forma e 
incluso las formaciones en masa de bombarderos disponían de cierto grado de liber¬ 
tad para que los aviones, individualmente, pudieran moverse en pequeños zigzag (de 
manera coordinada para evitar choques). Los artilleros sin embargo no disponían de 
otra alternativa que suponerles un -rumbo y velocidad constante». 

Casi todos los cañones antiaéreos, a excepción de los de mayor calibre, tenían 
algún sistema de control de tiro sobre la cureña, que consistía normalmente en un 
simple aparato de puntería mecánico para utilizarlo cuando operaban aisladamente o 
en caso de emergencia. En tales condiciones, tos datos de distancia eran proporcio¬ 
nados por un telémetro portátil de forma simple; la base óptica del instrumento tenía 
que ser lo más amplia posible para asegurar la precisión y de ahi que se recurría, 
normalmente, a un telémetro de base larga, colocado en el centro de la batería de 
artillería cuyos dalos eran comunicados a las piezas bien directamente o por teléfono. 
Una vez aceptado el concepto de esta posición central, fue fácil concebir ta idea de 
usarla para recoger otros datos. Así. en lugar del dispositivo de puntería sobre la 
cureña se desarrolló el gon©tacóme!ro (computador de datos de tiro antiaéreo) que al 
comienzo de la guerra era un simple dispositivo mecánico en el que insertaban ma¬ 
nualmente los datos del blanco (distancia, dirección, velocidad del viento, etc). Los 
datos del control de tiro resultantes podían ser leídos sobre un cuadrante y comunica¬ 
dos a las piezas oralmente o por teléfono Con el transcurso del tiempo, los goniotacó- 
metros se hicieron más complicados y los cañones se enlazaron con ellos mediante 
cables para la transmisión directa de los datos que, en lugar de ser comunicados 
verbalmente, eran leídos sobre un cuadrante y aplicados posteriormente a los man¬ 
dos de la pieza. Asimismo este método fue pronto superado por el sistema de indica¬ 
ción para el apuntador, basado en ta alineación de lámparas destellantes y luego por 
un sistema plenamente automático en ei que los sirvientes de ta pieza sólo tenían que 
preocuparse de la carga y controlar del funcionamiento También este tipo de transmi¬ 
sión de datos se extendió a otras aplicaciones, como la regulación automática o me¬ 
cánica de la espoleta. 

La mayor parte de los proyectiles antiaéreos eran granadas de alto explosivo (HE) 
provistas de espoleta de tiempo que provocaban la explosión en la previsible cerca¬ 
nía del blanco, dadas las escasas probabilidades de un impacto directo, pero durante 
el tiempo necesario para ajustar manualmente estas espoletas, los datos del blanco 
podían modificarse, por lo que era necesario reducir at máximo ef tiempo muerto de 
regulación de dicha espoleta, de carga de la pieza y de tiro. Posteriormente, esta 
reducción se consiguió mediante la introducción de aparatos de regulación de las 
espoletas de control central o automático situados, en principio, sobre la cureña y más 



La más simple alza de parrilla, vista aquí en un cañón francés de 1S mm, 
era e/ equipo normalizado de ¡a mayoría de los cañones antiaéreos en 1939; 
podía ser utiliza da en casos de emergencia y cuando se disparaba sin 
disponer de un control de tiro más complejo. 


tarde sobre la misma teja de carga, que lo hacían cuando e! proyectil era introducido 
en la recámara. 

Las espoletas en sí mismas eran pequeñas maravillas de habilidad constructiva y 
por ello muy costosas, aunque se produjeran en masa, Al principio de la guerra, la 
mayoría estaban provistas de algún sistema de relojería, que más tarde sustituirían 
por temporizadores eléctricos e incluso electrónicos. La verdadera maravilla tecnoló¬ 
gica fue la espoleta antiaérea de proximidad; con esta espoleta el cuerpo del proyectil 
actuaba como un transmisor de radar en miniatura y las señales reflejadas por el 
blanco eran detectadas por la propia espoleta. Cuando el blanco estaba a la distancia 
adecuada, dichas señales alcanzaban un cierto nivel y activaban la espoleta provo¬ 
cando la explosión, Las bombas volantes V-1 fueron derrotadas finalmente por este 
tipo de espoletas, aunque, también sin elias, ya constituían un blanco perfecto para 
tos artilleros antiaéreos. En efecto, volaban a lo largo de una ruta fija y a una cota y 
velocidad constantes hasta el momento justo de caer. Al final de la guerra, tanto los 
Aliados como tos alemanes, utilizaban varios tipos de radares de control de tiro. Ef 
radar eliminaba casi toda la inseguridad en la determinación de los datos del blanco, 
en cuanto que podia seguir con precisión la ruta y la cota de vuelo, mientras que la 
aparición del ordenador electrónico incrementó la exactitud en la determinación del 
punto de impacto. Sin embargo, durante ese período, tos aviones habían alcanzado 
colas de vuelo más elevadas y velocidades superiores y por ello, cualquiera que 
fuese la velocidad inicial, el proyectil siempre necesitaba un tiempo determinado para 
alcanzar la cota del blanco. Era este un problema que entonces sólo era posible 
resolver del modo habitual, es decir, mediante concentraciones del fuego y grandes 
proyectiles capaces de transportar cargas explosivas cada vez más potentes. 



Ef cañón norteamericano MI de 120 mm tenía dos apuntadores. Uno se 
dedicaba al control de la elevación (a la izquierda de la foto) y el otro se 
ocupaba del sector de dirección (a ¡a derecha). En otros cañones había un 


tercer hombre que u tilizab a la máquina de regulación de las espoletas 



Este telémetro japonés con una larga base óptica (dos metros) es un 
ejemplo típico de ¡os instrumentos medidores déla H guerra mundial Podía 
ser usado por una sola persona, mientras que una segunda, que controlaba 
ias lecturas, las transmitía verbalmente a un centro de control de tiro. 
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JAPÓN 

Cañón antiaéreo Tipo 88 de 75 mm 


El cañón antiaéreo móvil de campaña 
Tipo 88 fue una pieza del ejército japo¬ 
nés que entró en servicio en 1928. En es¬ 
ta época era tan bueno como cualquier 
otro cañón en prestación y capaz de al¬ 
canzar al avión que se pusiera a su al¬ 
cance, Sin embargo, pronto fue supera¬ 
do por el aumento de las prestaciones 
de los aviones, tanto que la mejor mane¬ 
ra de describirlo es decir que fue una 
pieza eficaz, pero srrelevante. 

El diseño del Tipo 88 fue elegido tras 
ser examinados otros cañones contem¬ 
poráneos ya en uso o de entrada previs¬ 
ta y resultó como una especie de amal¬ 
gama de algunas de las mejores carac¬ 
terísticas de diferentes piezas. La boca 
de fuego estaba realizada en una pieza 
única, con culata deslizante, montada so¬ 
bre un perno central siguiendo la ten¬ 
dencia de la época. La plataforma de ti¬ 
ro tenía cinco patas replegables longitu¬ 
dinalmente para su transporte y para ga¬ 
rantizar el equilibrio del conjunto duran¬ 
te éste la boca de fuego era parcialmen 
te retráctil. En combate cada pata que 
sobresalía al exterior llevaba un soporte 
regulable para su nivelación y había 
otro pie ajustable bajo el perno central 
Se usaba una pareja de ruedas centrales 
para remolcar el cañón que eran des¬ 
montadas para efectuar el tiro. 

Al igual que otras muchas armas japo¬ 
nesas contemporáneas, el Tipo 88 era 
de difícil producción ya que cada ele¬ 
mento tenía que ser prácticamente 
construido a mano. Gradualmente se 
convirtió en la pieza antiaérea normali¬ 
zada del Ejército japonés y fue utilizado 
por todas las formaciones de campaña 
del ejército, incluso en Manchuna y Chi¬ 
na a mediados de los años tremía. Tam¬ 
bién fue ampliamente usado durante los 
primeros avances japoneses en la zona 
del Pacifico. Sin embargo, cuando au¬ 
mentó la amenaza aérea sobre el Japón 
continental a partir de 1943, las piezas 
Tipo 88 fueron gradualmente retiradas 
de las guarniciones de las islas y envia¬ 
das a la Metrópolis Sus lugares fueron 
ocupados por una amplia variedad de 
armas, como piezas ex-navales emplaza¬ 
das improvisadamente en llena. 



__ 


Al regresar a Japón el Tipo 88 demos¬ 
tró enseguida tener una cota efectiva 
máxima limitada (la altitud máxima a la 
que podían disparar un proyectil en un 
período útil de tiempo). Para el Tipo 88 
esta cota era de 7 250 m, pero en mu¬ 
chas ocasiones los bombarderos B-29 
operaron a cotas mucho más elevadas, 
pero para los japoneses la cuestión era o 
el Tipo 88 o nada, ya que estaban des¬ 
provistos de la amplía base productiva y 
de la experiencia de diseño necesarias 
para construir algo mepr en el tiempo 
del que disponía. En su lugar, tuvieron 
que utilizar cualquier tipo de cañón na¬ 
val modificándolo para la función de de¬ 
fensa antiaérea del territorio e incluso 
recurrieron a simples morteros para la 
defensa a baja cota en algunas áreas. 

El Tipo 88 es mencionado en algunos 
informes aliados como pieza contraca¬ 
rro, pero parece que hay pocas pruebas 
sobre esta afirmación. También se pro¬ 
dujo para el Tipo 88 un proyectil espe¬ 
cial perforante, llamado Tipo 96, aunque 
ei proyectil norma i utilizado fue ei de al¬ 
to explosivo (HE) Tipo 90. 


Características 

Tipo 88 

Calibre: 75 mm. 

Pesos: en orden de marcha 2 747 kq; en 
orden de combate 2 443 kg 
Dimensiones: longitud en orden de 
marcha 4,542 m, anchura 1,951 m; altura 
2,019 m, longitud de la boca de fuego 
3.315 m; longitud del rayado 2.578 m 


Sector de tiro en elevación: de +85 

a -8". 

Sector de tiro en dirección: 360°. 

Cota máxima eficaz: 7 250 m 
Peso del proyectil; 6,68 kg. 

Velocidad inicial: 720 m por segundo. 




Arriba. La instalación de un cañón 
Tipo 88 de 75 mm es examinada 
por soldados norteamericanos en 
el Pacifico. Obsérvense los cinco 
mástiles de ¡a plataforma de tiro y 
la boca de fuego, desmontada, en 
el suelo. 


izquierda. Un cañón antiaéreo Tipo 
88 de 75 mm en posición. Este 
canon japonés no debe ser 
confundido con el «88’> alemán, ya 
que en éste el numeral hace 
referencia al año del calendario 
japonés y no al calibre, 
como en la alemana. 

Las dos piezas tenían muy |l 
poco en común. 



FRANCIA 

Cañones franceses de 75 mm 


Cuando surgió el problema de la defen¬ 
sa antiaérea durante la primera guerra 
mundial, los franceses reaccionaron del 
modo acostumbrado, adoptando la boca 
de fuego del famoso *75» t al cañón de 
campaña modelo 1897, e instalándolo so^ 
bre una cureña con un alto grado de ele¬ 
vación. Existían numerosos montajes de 
este tipo y uno en concreto, el cañón an¬ 
tiaéreo de 75 mm modelo 1915, era bas¬ 
tante simple y consistía en una platafor¬ 
ma fija sobre la que se había instalado el 
cañón con una cureña formada por di¬ 
versas ensamblajes de acero. Una insta¬ 
lación más adecuada tuvo el cañón an¬ 
tiaéreo de 75 mm modelo 1913, que fue 
uno de ios primeros intentos de producir 
un cañón antiaéreo autopropulsado, 
montando un modelo 1897 sobre un ca¬ 
mión A pesar de la temprana fecha del 
proyecto el resultado fue una pieza an¬ 
tiaérea bastante buena, aunque no fue la 
única utilización del modelo 1897 Tam¬ 
bién existió un cañón antiaéreo de 
75 mm modelo 1917 que era una pieza 
con Uacción mecánica con los dispositi¬ 
vos de puntería montados sobre la cure¬ 
ña, realizado por la firma Schneider 
Sin embargo, a finales de los años 
/emte se constató que el viejo modelo 


1897 había quedado ampliamente supe 
redo como cañón anhaéreo y se necesi¬ 
taba una pieza mucho más rápida, Los 
tres modelos principales descritos esta¬ 
ban en servicio todavía, en cantidades 
aprecmbles, en 1939 cuando estalló la 
segunda guerra mundial ya que la 
mayoría de los fondos del Ejército fran 
cés se habían gastado en la construcción 
de la Linea MagmoL 
Se emprendió tardíamente un progra¬ 
ma de reequipamiento de las viejas ba¬ 
terías Algunas de las primeras en ser 
remplazadas fueron las baterías fijas em¬ 
plazadas en las cercanías de París, don¬ 
de los viejos modelos 1915 fueron susti 
tiudos (sólo las bocas de fuego) por otra 
más potente Schneider denominado ca¬ 
ñón antiaéreo de 75 mm modelo 17/34 
Esta nueva boca de fuego lenía unas 
prestaciones mayores, reduciendo la 
duración de la trayectoria y aumentando 
la oota máxima de eficacia Bocas de 
fuego similares fueron montadas sobre 
los anticuados equipos autopropulsados 
modelo 1913 y en los casi tan anticuados 
modelo 1917. pero esta renovación tuvo 
un ritmo tan lento que en 1940 muchas 
piezas poseían todavía las bocas de fue¬ 
go originales del modelo 1897 


El cañón de 75 mm modelo 1936 fue un diseño de ¡a Schneider producido 
sólo en pequeñas cantidades. Este ejemplar fue capturado en 1943 en el 
Norte de Africa y corresponde a ¡a Francia de Vichy. 
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En los arios treinta se produjeron algu¬ 
nos cañones completamente nuevos con 
el cañón antiaéreo de 75 mm modelo 
1933 que apareció a mediados de los 
anos treinta montando la nueva boca de 
fuego Schneider. Era una pieza con un 
aspecto poco habitual, subido sobre una 
plataforma cruciforme con los muñones 
de la boca de fuego muy bajos, cerca de 
la culata; en 1940 estaban en servicio 192 
ejemplares de este upo. Otro cañón 
completamente nuevo fue construido 
por Schneider en dos vanantes, el cañón 
antiaéreo de 7S mm modelo 1932 y mo¬ 
delo 1936, que diferían entre sf sólo en 
pequeños detalles pues resultaba una 
pieza bastante moderna diseñada desde 
un principio con gran movilidad. El mo¬ 
delo 1932 tenia una tripulación de nueve 
servidores y podía disparar hasta 25 
proyectiles por minuto, En carretera po¬ 
día ser remolcado a una velocidad supe* 
ñor a 40 km/h. 

Al invadir los alemanes Francia, en 
mayo de 1940, el Ejército francés se en¬ 
contraba en un estado de confusión total 
y había abandonado los cañones antiaé¬ 
reos, El planeado programa de reenv 
plazamiento de las viejas piezas estaba 
lejos de haber sido completado y mu¬ 
chos cañones pertenecían al anticuado 
modelo 1897; en realidad, había dema¬ 
siados tipos de cañones en servicio, lo 
que multiplicaba los problemas logísh- 
cos r aunque en 1a práctica el avance ale 
mán de mayo-junio de 1940 desbarató al 
Ejército francés antes de que los caño¬ 
nes antiaéreos pudieran atacar de algún 
modo a la Luftwaffe. 

Un gran número de piezas antiaéreas 


de 75 mm fue capturado por los alema¬ 
nes, que los utilizaron en su propio be¬ 
neficio, a excepción de los modelos 1897 
que fueron desmontados de sus cureñas 
y utilizados como piezas de defensa cos¬ 
tera en el «Muro del Atlántico*. De cual¬ 
quier modo muchos de los cañones 
Schneider más modernos todavía se 
usaban por los alemanes en 1944 bajo la 
designación FK 97(1} de 7,5 cm (f de 
francés) para la pieza antiaérea de 
75 mm, Flak M 17/34(f) de 7.5 cm para el 
modelo 1917, Flak M,33{Q de 7,5 cm pa¬ 
ra el modelo 1933 y Flak M.36(f) de 
7,5 cm para el modelo 1936. 


Características 

Canon antiaéreo de 75 mm modelo 1932 
Calibre; 75 mm. 

Pesos: en orden de marcha 5 300 kg, en 
orden de combate 3 800 kg. 

Dimensiones: longitud en orden de 
marcha 6,95 m; anchura en orden de 
marcha 1,5 m; longitud de la boca de 
fuego 4,05 m; longitud del rayado 3, 25 m 
Sector de tiro en elevación: de +70° 
a —9^+ 

Sector de tiro en dirección: 360'. 

Cota máxima eficaz: 8 000 m 
Peso del proyectil: 6,44 kg, 

Velocidad inicial: 700 m por segundo. 

Los alemanes siempre estuvieron 
escasos de cañones antiaéreos y 
utilizaron como pudieron muchos 
cañones franceses capturados . Esta 
pieza es un modelo 1933 de 75 mm 
montando tina boca de fuego 
modernizada a Schneider sobre 
una cureña no revisada . 




SUECIA 

Cañones antiaéreos Bofors Modelo 1929 y Modelo 1930 de 75 y 80 mm 

* 


El amplio éxito obtenido por el cañón 
Bofors de 40 mm había hecho oscurecer, 
en cierto modo, el hecho de que la oom 
pañía sueca Bofors también construyó 
un cañón más grande de 75 mm, de ex 
calentes prestaciones, La Bofors ha in¬ 
sistido siempre sobre el hecho de que 
este cañón había sido un desarrollo ex¬ 
clusivo de la propia compañía, pero no 
se puede desmentir que el diseño fue 
elaborado en el período en el que ésta 
se encontraba trabajando conjuntamen¬ 
te con la filial sueca de la firma Krupp, 
que de esta forma eludía las restriccio¬ 
nes del Tratado de Versal Jes. Parece 
ahora casi seguro que ocurrió'algún Upo 
de intercambio entre las dos compañías, 
ya que casi al mismo tiempo el equipo 
Krupp produjo un cañón de 75 mm que 
llevaría posteriormente a desarrollar el 
famoso *88* alemán y la Bofors produjo 
su Modelo 1929 de 75 mm. 

El Modelo 1929 difería en muchos de- 
talles del diseño de la Krupp, pero las 
dos piezas tenían prestaciones muy si¬ 
milares Otras similitudes eran que am¬ 
bas usaban una cureña cruciforme con 
través central y ambos cañones usaban 
bocas de fuego de longitud y construc¬ 
ción parecidas, pero mientras el cañón 
de 75 mm de la Krupp fue usado limita¬ 
damente por la Armada alemana y algu¬ 
nos estados sudamericanos, el cañón de 
la Bofors fue adoptado por las fuerzas ar¬ 
madas suecas en dos versiones. 

Estas dos versiones principales de la 
Bofors, el Modelo 1929 y el Modelo 1930, 
diferían entre sí en pequeños detalles, 
pero para confundir aún más las cosas 
ambos fueron producidos, para la ex¬ 
portación, en calibres de 75 y 80 mm. 
Las versiones de exportación fueron 
vendidas a Argentina, China, Finlandia, 


Grecia, Hungría, Irán y Thailandia, algu¬ 
nos con calibre 75 mm y otros con 
80 mm. Uno de los compradores más im¬ 
portantes fue Hungría, que recibió caño¬ 
nes de 80 mm. usados ampliamente du¬ 
rante el período en el que el Ejército 
húngaro estuvo aliado con el alemán en 
el Frente Oriental desde 1941 a 1944 
quedando muchos para la defensa an¬ 
tiaérea del territorio. En Hungría el Mo¬ 
delo 1929 fue conocido como el 29 M 
8 cm. Otro comprador de cañones de 
80 mm fueron las Indias Orientales Neer¬ 
landesas. pero pocas piezas sobrevivie¬ 
ron a 1942. 

El cañón Bofors fue un diseño válido 
pero de prestaciones poco espectacula¬ 
res. Utilizaba una plataforma de tiro cru¬ 
ciforme que era bajada hasta el suelo 
desde dos ejes con ruedas, que eran 
desmontados para disparar. Estaba do¬ 
tado con un mecanismo de obturación 
horizontal el mismo que usaba el diseño 
de la Krupp. Sin embargo, el cañón Bo¬ 
fors no tenia el equipo de control de tiro 
tan complicado como el Krupp y se mos¬ 
tró más fácil de manejar, incluso en ma¬ 
nos de personal relativamente poco 
adiestrado. De esta forma, cuando el Bo¬ 
fors fue utilizado en China se mostró co¬ 
mo una pieza bastante efectiva y el tipo 
fue elegido por las fuerzas armadas de 
las Indias Orientales Neerlandesas, que 
tenía un personal no excesivamente en¬ 
trenado. De todas formas, el cañón Bo¬ 
fors fue de prestaciones adecuadas, 
aunqu^ rápidamente superado por dise¬ 
ños posteriores 

Características 
29M8 cm 
Calibre: 80 mm. 

Pesos: en orden de marcha 4 200 kg; en 


orden de combate 3 300 kg. 
Dimensiones: longitud de ¡a boca de 
fuego 4,0 m. 

Sector de tiro en elevación: de +80° 

a-3 o . 


Sector de tiro en dirección: 360'. 

Cota maxíma eficaz: 10 000 m 
Peso del proyectil: 8 kg. 

Velocidad inicial: 750 m por segundo 

£7 cañón sueco Bofors Modelo 1929 
fue vendido a varios países tanto en 
la versión de 75 mm como en la de 
80 mm. Fue un ejemplar óptimo 
diseñado cuando la Bofors 
trabajaba conjuntamente con ¡os 
proyectiles alemanes de ¡a Krupp, 
que desarrollaron el 88, por lo que 
las dos piezas tenían muchos 
deraJes comunes : 
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ALEMANIA 

Fiak 18 de 8,8 cm y Flak 37 de 8,8 cm 



Las cláusulas del Tratado de Versalles 
de 1919 establecían severas limitaciones 
en lo referente a la producción artillera 
permitida a Alemania, de manera que la 
mayor compañía armamentistica alema¬ 
na la firma Krupp de Essen, envió un 
guipo técnico a Suecia para realizar in¬ 
vestigaciones sobre el desarrollo de ca¬ 
ñones sin que les afectase las restriccio¬ 
nes del Tratado. Trabajando con la Bo- 
fors, la filial sueca produjo inicial y casi 
clandestinamente un cañón antiaéreo de 
75 mm. con fondos enviados secreta¬ 
mente por el Ejército alemán, pero el ar¬ 
ma no les terminó de convencer y em¬ 
pezaron a desarrollar otra más pesada 
E1 grupo sueco de la Krupp produjo en¬ 
tonces un nuevo cañón avanzado de 
88 mm que en 1933, al llegar los nazis al 
poder, estaba ya en producción en sene 
en Essen. 

El nuevo cañón fue el Flak 18 de 

8.8 cm (Flak de Fliegerabwehrkanone, 
cañón antiaéreo) que tuvo un éxito casi 
inmediato. Era un cañón con una larga 
boca de fuego montado sobre una cure¬ 
ña cruciforme con perno central, que 
para su transporte disponía de dos ejes 
que permitían que la pieza pudiera ser 
emplazada rápidamente en posición de 
tiro, tmcialmente, el Flak 18 tenía una 
boca de fuego de una única pieza, pero 
enseguida se produjo una versión mejo¬ 
rada, el Flak 3¡8 de 8,8 cm, cuya boca de 
fuego poseía múltiples secciones en la 
que sólo las parte más cercana a la recá¬ 
mara necesitaba ser cambiada después 
de un periodo prolongado de tiro. Luego 
se produjo el Flak 37 de 8,8 cm, que era 
un Flak 36 con un sistema revisado de 
transmisión de los datos del control de 
tuo, más adecuado para el empleo está¬ 
tico que en campaña. En la práctica, las 
tres versiones eran intercambiables y 
no era raro ver una boca de fuego de un 
Flak 18 sobre una cureña de un Flak 37. 
Una ve 2 que las piezas entraron en ser¬ 
vicio se les hicieron algunos cambios, in¬ 
cluyendo una nueva montura del doble 
eje sobre la cureña, y la serie de Flak de 

8.8 cm fue adaptada para ser transporta¬ 
da por una amplia gama de montajes, 
entre ellos furgones ferroviarios sin .cu¬ 
bierta superior 

La sene de Flak de 8,8 cm se convirtió 
en una de las armas de mayor éxito de 
todo el Ejército alemán ya que era tan 
útil como pieza antiaérea como contra¬ 


cano. Durante la Guerra Civil española 
la pieza tuvo su bautismo de fuego y fue 
aquí donde se mostró como una exce¬ 
lente arma comí acano debido a su gran 
velocidad inicial y al disparo de un pe¬ 
sado proyectil En la campaña de Fran¬ 
cia de mayo de 1940 volvió a demostrar 
su efectividad que se volvería a repetir 
en las primeras campañas del Frente 
Oriental y el Norte de África. Sin embar¬ 
go, la serie Flak de 8,8 cm era demasia¬ 
do alta y voluminosa para su empleo 
contracarro. 

Como cañón antiaéreo, la serie Flak 
de 8.8 cm representó el armamento 
principal del ejército de campaña y de 
la defensa antiaérea del Reich bajo con¬ 
trol de la Luftwaffe. El tipo no fue nunca 
remplazado, como se había proyectado, 
por otros tipos posteriores y en 1944 se 
hallaban en servicio unas 10 704 piezas 
de los tres modelos. La producción se 


efectuó en diversos centros y se fabricó 
una amplia gama de municiones para 
estas armas, incluida una gran cantidad 
de municiones perforantes. Al final de 
la guerra sólo se habían producido ver¬ 
siones para ser empleadas desde posi¬ 
ciones fijas, y ya para entonces la serie 
Flak de 8,8 cm habia sido usada sobre 
diversas plataformas autopropulsadas, 
instalaciones ferroviarias, posiciones de 
defensa costera, buques ligeros y desde 
varias estructuras experimentales, 

Los cañones Flak de 8.8 cm fueron 
también utilizados por el Ejército italia¬ 
no, y durante un cierto periodo en 1944, 
por el Ejército norteamericano a lo largo 
de la frontera alemana, al quedarse es¬ 
casos de cañones de este tipo. 

Características 
Flak 18 de 8,8 cm 
Calibre: 88 mm. 


Este Flak 36 aparece en combate 
durante ia campaña en la URSS. 

Tras las tribulaciones del invierno 
de 1941, el Ejército alemán se había 
habituado al combate bajo cero, 
pero el * Genera) Invierno» era 
todavía un poderoso elemento del 
esfuerzo de guerra soviético. 


Pesos: en orden de marcha 6 861 kg; en 
orden de combate 5 510 kg. 
Dimensiones: longitud total 7,62 m. 
anchura 2.30S m, allura 2,418 m, longitud 
de la boca de fuego 4,93 m, longitud del 
rayado 4,124 m. 

Sector de tiro en elevación: de +85' 

a -3 1 . 

Sector de tiro en dirección: 360 
Cota máxima eficaz: 8 000 m 
Peso del proyectil: HE 9,24 kg, 
Velocidad inicial: 820 m por segundo. 



ALEMANIA 

Flak 41 de 8,8 cm 


En 1939 era obvio para los planificado¬ 
res alemanes que, a largo plazo, las 
mejoras previstas en las prestaciones de 
los aviones superarían muy pronto a las 
piezas antiaéreas existentes Flak de 
8 r 8cm y lÜ.Scm y por ello iniciaron el 
desarrollo de una nueva arma de 8,8 cm. 
El pedido de esta nueva pieza se adjudi¬ 
có a la Rheinmefall y la firma intentó in¬ 
corporar al proyecto todas las mejoras 
sugeridas por la experiencia de empleo 
obtenidas por los Flak 18 y Flak 37 de 

8,8 cm De este modo, la nueva arma, 
denominada Gerát 37 (material) fue des¬ 
tinada al empleo no sólo como arma an¬ 
tiaérea, sino también como pieza contra- 
carros y de campaña o artillería costera. 

El Gerát 37 resultó, cuando finalizó su 
desarrollo en 1941, un arma muy compli¬ 
cada. La pieza fue iiomologada como 
Flak 41 de 8,8 cm, pero las pruebas eva¬ 
lúa ti vas duraron hasta 1943, ya que el di¬ 
seño estaba plagado de defectos y algu¬ 
nos de ellos no se llegaron a eliminar 
nunca del todo. Como ejemplo se puede 


citar el de las municiones que, según el 
típico sistema alemán tenían un largo y 
costoso cartucho. Estos cartuchos se tra¬ 
baban con relativa frecuencia aJ ser ex¬ 
traídos después del disparo, tanto que 
para los primeros ejemplares tuvieron 
que fabricarse cartuchos especiales de 
latón con un alto nivel de acabado. Se 
produjeron bocas de fuego compuestas 
de tres y cuatro secciones y la pieza 
también fue dotada con un regulador de 
espoletas automático situado en el me¬ 
canismo de carga. Más tarde se añadie¬ 
ron tres circuitos de tiro distintos y un 
cargador automático. 

Los primeros ejemplares de serie fue¬ 
ron enviados a Tunicia durante la última 
fase de la campaña del Norte de África, 
donde continuaron sufriendo problemas 
técnicos y tuvieron escasas oportunida¬ 
des de lucirse. Tras esto, fueron asigna¬ 
dos a defender exclusivamente el terri¬ 
torio del ReicU donde se emplazaron en 
las cercanías de talleres que podían 
arreglar sus continuos fallos. Sin embar¬ 


go, no por todo esto, hay que extraer la 
conclusión de que el Flak 41 fue un fra¬ 
caso, ya que cuando funcionaba correc¬ 
tamente era una excelente pieza antiaé¬ 
rea. Después de la guerra fue recorda¬ 
do como el mejor de los cañones antiaé¬ 
reos alemanes desde el punto de vista 
técnico, aunque requería una desmesu¬ 
rada cantidad de tiempo en reparacio¬ 
nes y mantenimiento; si lo hacía de mo¬ 
do adecuado tenía una cadencia de dis¬ 
paro de hasta 25 proyectiles por minuto 
y poseía un techo efectivo máximo de 
14 700 m. Asimismo, disparaba un pro¬ 
yectil distinto al de las demás piezas del 
mismo calibre. 

A pesar de los defectos mecánicos 
del Flak 41, el modelo nunca fue produ¬ 
cido en grandes cantidades ya que exi¬ 
gía un alto grado de potencial industrial 
y la producción no se vio favorecida por 
la constante atención que las fuerzas aé¬ 
reas aliadas prestaron al principal cen¬ 
tro de producción en Dusseldorf. Otros 
retrasos en la producción deben acha¬ 


carse al atentado que sufrió la planta de 
Skoda Werke en Plisen En conclusión, a 
pesar de lodos sus esfuerzos los alema¬ 
nes sólo pudieron disponer de unas 318 
piezas hasta enero de 1945. 

Características 
Flak 41 deB.Scm 
Calibre: 88 mm 

Pesos: en orden de marcha 11 240 kg; en 
orden de combate 7 840 kg. peso del 
cañón 2 130 kg. 

Dimensiones: longitud total 9,658 m; 
anchura 2,4 m; altura 2,36 m; longitud de 
la boca de fuego 6.548 m; longitud del 
rayado 5,411 m. 

Sector de tiro en elevación: de +9CT 
a 3°. 

Sector de tiro en dirección: 360 
Cota máxima eficaz; 14 700 m. 

Peso del proyectil: HE 9,4 kg, 

Velocidad inicia1:1 000 m por segundo 
(HE); 980 m por segundo (AP) 

Cadencia de tiro: de 22 a 25 dpm. 

Vida del ánima: I 500 disparos. 


1186 


imperial War Mu 




































El "88" en acción 

La más famosa de todas las piezas antiaéreas de la segunda guerra mundial fue el 
legendario «88» alemán . Sin embargo, su fama descansa casi por completo en el 
hecho de que los ai emanes fueron los primeros en apercibir <jue su alta velocidad 
inicial y potencia de fuego podían ser muy eficaces contra toda clase de vehículos 


acorazados, carros de combate y fortines: 

Los orígenes de esta pieza son algo complejos, 
porque el cañón no fue proyectado en Alemania 
sino en Suecia. La compañía Krupp, en los años 
veinte, había enviado a este país a su grupo de 
técnicos en un intento de eludir las restricciones 
impuestas por el tratado de Versalles al diseño y 
producción de armamentos por Alemania. Este 
grupo unió sus propias fuerzas a las de la firma 
Bofors de Karlskroga y trabajó silenciosamente 
en los proyectos de la futura generación de ar¬ 
mas alemanas. En 1930 el grupo Krupp sueco 
había producido una pieza de 75 mm que res¬ 
pondía a las especificaciones fijadas, pero des¬ 
de aquel momento, el Ejército fue consciente de 
la necesidad de una pieza más potente para el 
futuro por lo que el grupo remprendió los trabajos 
para transformar el 75 mm en un 88 mm. 

En 1932 las restricciones del tratado habían si¬ 
do ignoradas o ya no estaban en vigor de forma 
que comenzó en Alemania la construcción del 
nuevo cañón. El partido nacionalsocialista (/Vaf/ó- 
nal Soziafistiche Deutsche Arbeiter Parteí, 
NSDAP) de Hitler se encaminaba ya hacia el po¬ 
der y lo tomó al año siguiente. Fue entonces 
cuando comenzó el programa de expansión del 
ppderío militar alemán que marcaría la segunda 
mitad del decenio de los años treinta. 


El 88 fue distribuido a todas las armas de las 
fuerzas alemanas, La Luftwaffe utilizó el 88 para 
la defensa antiaérea del Reich, la Armada alema¬ 
na para la defensa de las instalaciones navales y 
en baterías de defensa costera y el Ejército lo 
utilizó como pieza de campaña. Cada división 
del ejército tenía, al menos, una compañía de 
88 mm (y tal vez más de una) y en esta primera 
fase del rearme, el 88 fue considerado sólo como 
una pieza antiaérea. Se utilizó por primera vez 
como pieza contracarro durante la guerra civil 
española y aunque no se conoce ni la localidad 
exacta ni la fecha, parece probable la hipótesis 
de que en algún momento crítico de alguna de 
las penetraciones de carros de combate republi¬ 
canos (superiores en blindaje y armamento), un 
oficial emprendedor asumiera el mando de un 88 
que se encontrase casualmente en las cercanías 
y abrió fuego contra los carros atacantes. Los re¬ 
sultados tuvieron que ser desastrosos para éstos 
últimos: los carros ligeros de aquel período te¬ 
nían un blindaje muy ligero que resistía sólo a los 
proyectiles de fragmentación y poco más, así 
que el efecto de un proyectil de 88 mm a gran 
velocidad debió ser mortífero. El 88 tenía una bo¬ 
ca de fuego lo necesariamente larga para impul¬ 
sar un proyectil antiaéreo a su cota operativa en 


el menor tiempo posible y este proyectil era pro¬ 
pulsado con este fin a una elevada velocidad ini¬ 
cial mediante una potente carga de proyección. 

En 1939, los 88 comenzaron a salir en masa de 
las líneas de producción. La compañía Krupp de 
Essen fabricaba la mayor parte, aunque en el in¬ 
tervalo se habían instalado nuevos centros en 
otras localidades. Se produjeron tantas piezas 
que se pudo distribuir a razón de un batallón de 
ocho bocas a cada división acorazada, mecani¬ 
zada y de infantería. En estas formaciones tos 
cañones eran remolcados por el tractor semioru- 
ga SdKfz 7 de ocho toneladas, que transportaba 
además a sus sirvientes y una cierta cantidad de 
municiones. Las restantes municiones tas lleva¬ 
ban vehículos semiorugas o camiones. La tripu¬ 
lación básica de sirvientes, en combate, estaba 
compuesta por seis hombres. 

Cuando el 88 era utilizado como pieza antiaé¬ 
rea, los datos de puntería eran transmitidos des¬ 
de un centro de control de tiro. Sobre ¡a pieza se 
podían instalar dos tipos de dispositivos de pun¬ 
tería. En el Flak 18 de 8,8 cm y en el siguiente 
Flak 36 de 8,8 cm el artillero disponía de un cua¬ 
drante en forma de disco con una serie de lám¬ 
paras alrededor de la circunferencia; cuando és- 

Un Flak 18 es remolcado por soldados alemanes 
a través de un pontón durante la campaña de 
mayo de 1940 en Francia. El rio bien pudiera ser 
el Afosa, donde los 88 fueron usados no sólo para 
hacer posible el cruce sino también 
para destruirlos aislados contrataques de los 
carros franceses. Unos ocho cañones de este 
tipo participaron en la operación. 
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tas se encendían el artillero movía un volante de 
control para alinear otra serie de lámparas con 
las dispuestas en el círculo externo. Al mover el 
artiflero la rueda de control, el cañón se movía 
tanto en sector de elevación como de dirección 
(azimut). 

En el Flak 37 de 8,8 cm se utilizaron dos series 
de dispositivos de puntería: el aparato de trans¬ 
misión de datos de! centro de control de tiro mo¬ 
vía un índice y el artillero otro hasta que los dos 
coincidían. El centro de control de tiro no sólo 
controlaba estos instrumentos, sino que también 
actuaba sobre la cureña donde existía un dispo¬ 
sitivo de regulación de la espoleta; antes de ser 
cargado el proyectil era introducido por el morro 
con la espoleta en la máquinilla y, una vez gra¬ 
duado, inmediatamente cargado y disparado. 
Este sistema tenía la ventaja de reducir notable¬ 
mente el tiempo muerto entre la regulación de la 
espoleta y el disparo, aumentando así la preci¬ 
sión. Posteriormente, se tomó la medida de mon¬ 
tar el regulador de espoletas en las proximidades 
de la teja de carga, reduciéndose aún más el 
tiempo muerto. Generalmente el Flak 37 era utili¬ 


zado, sobre todo, por razones técnicas desde 
posiciones fijas. 

El «88» en Polonia 

En 1939, se inició el empleo del cañón de 88 
como pieza contracarro, hecho que no escapó a 
la observación por parte de las naciones euro¬ 
peas. Los desafortunados polacos tenían pocos 
carros de combate modernos y los que poseían 
eran simplemente destruidos por tos 88 apenas 
se presentaban en el campo de batalla. El cañón 
había sido dotado con un nuevo proyectil contra¬ 
carro macizo y perforante, contra el que los ca¬ 
rros de combate polacos no tenían ninguna posi¬ 
bilidad de defensa. Combinado con la potencia 
del cañón, el proyectil podía perforar la coraza 
más potente de aquella época. Si se utilizaba co¬ 
mo pieza contracarro, el 88 estaba provisto con 
un escudo delantero que proporcionaba alguna 
protección a los sirvientes, dado que el cañón 
constituía un blanco alto y voluminoso y por ello 
bastante visible para el enemigo. La boca de fue¬ 
go estaba instalada sobre una cureña de pedes¬ 
tal para proporcionar al cañón un sector de di- 


Algunos cañones del 88 ¿lemanes fueron 
cedidos en el Norte de Africa a los italianos 
quienes los denominaron cañones antiaéreos de 
88/56 Modelo 36. Los de la fotografía disparan 
desde sus plataformas crudformes contra 
objetivos aéreos. Los bogies de ruedas se hallan 
cerca por si había que retirarse 
apresura damente. 

■m 

rección de 360® en función antiaérea y ello hacía 
que el centro de gravedad de la pieza fuese más 
alto. El 88 resultaba también un arma pesada pa¬ 
ra su empleo por el ejército en una batalla cam¬ 
pal y e! gran tractor semioruga era indispensable 
para entrar y sacar de batería a la pieza. 

El sistema normal consistía en utilizar el tractor 
para remolcar la pieza hasta el punto deseado 
de emplazamiento, donde era desenganchado 
con el fin de que el semioruga pudiera retirarse 
una vez desmontada la dotación y descargada la 
munición. Los sirvientes tenían entonces el duro 
trabajo de desmontar los ejes y bajar la pieza al 
suelo valiéndose de los cabestrantes y grúas ins¬ 
taladas sobre la cureña. Se bajaban luego los so¬ 
portes externos, se nivelaba la pieza y el cañón 
estaba listo para el combate. En las primeras ver¬ 
siones. con cureña de doble eje. el cañón se si¬ 
tuaba de manera que la boca de fuego apuntaba 
hacia el tractor. Tras la experiencia de Polonia y 
Francia se modificó la instalación de modo que el 
cañón mirara hacia la parte trasera, es decir, ha¬ 
cia un posible enemigo, lo que permitía a la pieza 
hacer fuego en retirada hasta el último momento, 
incluso en caso de un repliegue apresurado. 
Existia un encastre para una mira telescópica en 
la posición del apuntador y, cuando se emplea¬ 
ba como pieza de campaña de larga distancia, 
llevaba un soporte para mira telescópica con el 

Un Flak 18 sobre afuste de medas Sonderhanger 
201, utilizado en ¡os primeros momentos de la 
guerra. Con el postenor Sonderhanger 202 
ia boca de fuego podía remolcarse apuntando 
hacia atrás contra probables enemigos. Siempre 
que era posible se utilizaba para su traslado 
el tractor semioruga SdKíz 7 de 8 toneladas. El 
tractor también transportaba a la dotación y 
parte del municionamiento. 



1188 






















































Artillería AA pesada de la II guerra mundial 



sistema de regulación en la paite superior del ci¬ 
lindro de recuperación, sobre la boca de fuego 
El 88 dejó verdaderamente su huella sobre los 
Aliados durante la campaña de Francia en mayo 
de 1940 y especialmente durante el cruce del 
Mosa, en Dlnant, el 13 de mayo. En aquella zona 
el paso del río por parte de los botes de asalto de 
las fuerzas avanzadas alemanas era obstaculiza¬ 
do por algunos fortines y carros de combate po- 
sicionados sobre la orilla opuesta. Haciendo in¬ 
tervenir una batería de cuatro 88 los alemanes 
fueron capaces de destruir cada uno de los forti¬ 
nes, uno por uno, hasta que el cruce del río se 
pudo realizar sin oposición. Más adelante, en la 
misma campaña, se constató que el 88 era la 
única pieza alemana capaz de periorar el poten¬ 
te blindaje delantero de los carros de combate 
de apoyo a la infantería británicos Matilda 
A pesar de estos éxitos, el 88 todavía no había 
tenido la oportunidad de mostrar una de sus 
mejores características; el alcance, En Francia 
raramente se superó la distancia de 1 000 m en 
¡as acciones contracarro, pero el 88 se mostró 
capaz de destruir carros de combate enemigos a 
una distancia de 2 00Gm. Tal cualidad se evi¬ 
denció en los desiertos del Norte de Africa, y en 
las amplias llanuras de la Unión Soviética, donde 
los 88 combatieron y destruyeron repetidamente 
carros de combate enemigos a distancias mayo¬ 
res al alcance del armamento principal de los 


mismos carros de combate. Sucedió especial¬ 
mente en el Norte de África, donde en un princi¬ 
pio los carros de combate británicos sólo esta¬ 
ban armados con cañones de dos libras (40 mm) 
con un alcance útil limitado. Los 88 podían poner 
fuera de combate a estos carros a distancias 
iguales al doble de su alcance útil, por lo que la 
destrucción de los carros de combate a 2 000 m 
en el desierto fue un hecho extraordinario. Las 
tripulaciones de los carros británicos, por otro la¬ 
do, no hicieron nada por ayudarse a si mismos, 
porque en muchas ocasiones realizaron accio¬ 
nes muy similares a cargas de caballería contra 
posiciones alemanas bien defendidas. Una de 
estas desastrosas cargas se efectuó contra una 
posición conocida como «Cota 208», a comien¬ 
zos de junio de 1941. Los alemanes habían apro¬ 
vechado al máximo el tiempo disponible en esa 
posición, emplazando en el terreno 13 piezas de 
88 de forma que sólo las bocas de fuego sobre¬ 
saliesen del suelo. De este modo lograron alcan¬ 
zar fácilmente a los carros británicos uno a uno 
hasta que el terreno situado frontaimente a la Co¬ 
ta 208 quedó sembrado de chatarra. 

El objetivo principal 

No debe pensarse que las cosas siempre le 
fueron bien al 88. Como ya hemos mencionado 
los 88 eran armas altas y muy voluminosas que 
sobresalían mucho sobre los terrenos llanos del 


Un Flak 18 de 8,8 cm emplazado de forma típica, 
dispuesto para el combate. Los soldados de la 
derecha sostienen proyectiles con las puntas 
hacia abajo, dispuestos para introducir sus 
espoletas directamente en la máquina 
reguladora, mientras que los artilleros- 
apuntadores de la izquierda observan 
atentamente los cuadrantes de transmisión de 
datos del blanco. 

Norte de África y de la Unión Soviética y tanto los 
Aliados como el Ejército Rojo (legaron a recono¬ 
cer la mole de un 88 y a tratarlo adecuadamente. 
Cuando era posible se atacaba a los 88 con fue¬ 
go de artillería de campaña y cuando éste no era 
suficiente para dejarlo fuera de combate, por lo 
menos mataba a sus sirvientes. 

Se podían conciliar los cañones mediante el 
proceso normal de excavar hondonadas en el te¬ 
rreno, pero este proceso llevaba su tiempo, valio¬ 
sísimo en la guerra móvil y fluida del desierto o la 
estepa. Meter y sacar de batería a los 88 y con la 
suficiente rapidez efa muy difícil a menos que los 
sirvientes estuvieran muy bien entrenados o fue¬ 
ran muy fuertes, y a veces ambos factores no 
coexistían. 

Pero incluso cuando permanecía en la versión 
original, el 88 cambió con frecuencia la suerte de 
un combate. Un ejemplo típico de ello fue el cho¬ 
que sobre Bourgebus durante las operaciones 
en Normandía en julio de 1944. En el ámbito de 
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El Flak 41 de 8,8 cm nunca careció de 
problemas durante su carrera 
operativa, como resultado de su 
complicada construcción. En la 
ilustración podemos verlo 
desmontado de su armón 
Sonderhanger. El Flak 41 apenas si 
salió de las fronteras del Reich y a 
pesar de sus dificultades 
operacionales puede ser considerada 
como una de ¡as mejores piezas 
antiaéreas pesadas alemanas. Aunque 
era capaz de disparar hasta 23 
proyectiles por minuto, con una 
velocidad inicial de 1 000 m por 
segundo y una cota máxima de 
14 700 m, la complejidad de su 
construcción originó que sólo se 
¡legaran a terminar 318 piezas. 
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equipo de la firma 
n Suecia (para evadir 


Diseñado por un 
Kmpp exúiado en 
las cláusulas del Tratado 
Versalles), el Flak 18 de 8,8 cm entró 
en producción en 1933y con su 
intervención en la guerra civil 
española comenzó su leyenda. 
Originalmente tenía un tubo de una 
única pieza, pero posteriores modelos 


mcorporaron vanas secciones para 
permitirla sustitución de las más 
gastadas. En la ilustración se puede 
ver el armón Sonderhanger 201 (en el 
202 la boca de fuego podía ir mirando 
hacia atrás). El Flak 18 era 
normalmente remolcado por el 
vehículo semioruga SdKfz 7 de ocho 
toneladas. 


la operación «GoodwoocK dos divisiones acora¬ 
zadas británicas, la 11. s y la 7. a , avanzaban a tra¬ 
vés de una serie de pequeñas localidades en las 
que la tenaz defensa alemana ya había desbara¬ 
tado seriamente el programa horario de los britá¬ 
nicos. Cuando llegó al escenario de la acción un 
coronel de los granaderos panzer llamado von 
Luck que regresaba al frente tras unos días de 
permiso en París, y una vez sobre el terreno, de¬ 
mostró un notable talento para asumir la táctica 
adecuada. Efectivamente, observó una fuerza de 
unos 60 carros de combate británicos que avan¬ 
zaban en su dirección a través de Bourgebus y 
también notó cuatro cañones 88 de la Luftwaffe, 
un cañón contracarro de 88 mm y un carro Tiger 
en las carreteras de la vecina localidad de Cag- 
ny. Inmediatamente advirtió que si tales medios 
se emplazaban en el ángulo nordeste de Cagny, 
se podría sorprender a las fuerzas británicas por 
el flanco. El oficial de la Luftwaffe que mandaba 
los 88 rechazó desplazar las piezas, pero cam¬ 
bió de parecer ante la pistola de von Luck y en 
poco tiempo, los cinco 88 entraron en acción jun¬ 
to con el Tiger. En pocos minutos. 16 carros britá¬ 
nicos quedaron fuera de combate; en ta contu¬ 
sión que siguió la columna blindada británica se 
encontró embotellada en medio de un colosal 
atasco. Los carros intentaban alejarse pero aca¬ 
baron por bloquear todo movimiento hasta el 



punto de que se detuvo definitivamente el avan¬ 
ce de la columna británica, mientras que los cin¬ 
co 88 continuaban lanzando sobre ellos una au¬ 
téntica lluvia de proyectiles. Tras el tiempo nece¬ 
sario para la clarificación del combate, las fuer¬ 
zas acorazadas que seguían a la primera colum¬ 
na, alcanzaron la zona del atasco, pero en el in¬ 
tervalo, los alemanes habían hecho afluir otras 
fuerzas y la operación «Goodwood» hubo de fi¬ 
nalizar de forma no prevista. 

La acción de Bourgebus fue un ejemplo típico 
de los numerosos combates terrestres en los que 
participaron los 88. mientras que lejos de estos 
combates los 88 de la Luftwaffe permanecieron 
en acción hasta el último día en la defensa del 
territorio del Reich. La mayor parte de estas pie¬ 
zas conservaron sus cureñas móviles, pero habi- 
tualmente fueron utilizadas desde posiciones 
fijas, preparadas con la usual parafemalia de sis¬ 
temas de protección, polvorines de municiones 
ai mismo tiempo que dotadas con un intrincado 
sistema de redes de comunicaciones. Muchas 
baterías operaron bajo el control de radares a 
medida que la guerra se prolongaba y se intro¬ 
dujeron numerosos tipos nuevos de proyectiles 
para incrementar la eficacia de fuego. Ya con an¬ 
terioridad a la guerra se propusieron diversas al¬ 
ternativas para integrar o remplazar a los prime¬ 
ros 88, pero las piezas proyectadas con este 
objetivo dejaban bastante que desear. El Flak 41 
de 8,8 cm era un excelente cañón, pero de difícil 
producción y sujeto a todo tipo de averias mecá¬ 
nicas, por lo que sólo se construyó un pequeño 
número de ellos. Los Flak de 10,5 cm se mostra¬ 
ron demasiado voluminosos para el ejército de 
campaña y los enormes Flak 40 de 12,8 cm se 
reservaron, en número modesto, para la defensa 
aérea del territorio. 

Los bombardeos aliados tendían a concentrar¬ 
se sobre un objetivo cada vez y se repetía una y 
otra vez hasta que la zona del blanco quedaba 
arrasada. Un ejemplo típico de este sistema es el 
de Hamburgo, ciudad que fue destruida des¬ 
pués de que las defensas aéreas locales queda¬ 
ran sobrepasadas. Al objeto de disponer de al¬ 
gún tipo de reserva móvil para concentrarla don¬ 
de fuera necesaria, ía Luftwaffe instaló sus 88 so¬ 
bre vagones ferroviarios de plataforma y el tren 
así formado era enviado rápidamente a la zona 
atacada. Cuando la guerra terminó existían nu¬ 
merosos trenes de artillería AA en los que caño¬ 
nes y sirvientes permanecían durante semanas. 
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Flaks 38 y 39 de 10,5 cm 
parecían versiones mejoradas de la 
Flak 18 de 8,8 cm, pero 
usaban un sistema de control 
eléctrico y un sistema de carga y 
atacado revisado. Diseñado para 
ser empleado como pieza de 
campaña, muchos de ellos fueron 
posteriormente cedidos a la 
huftwaffe para la defensa del Reich 
y otros instalados sobre vagones 
ferroviarios. 


nunca fueron utilizados tanto como los 
otros Flak alemanes. 


Características 
Flak 39 de 10,5 cm 
Calibre: IOS cm 

Pesos: en orden de marcha 14 600 kg en 
orden de combate 10 240 kg. 
Dimensiones: longitud total 10,31 m. 
anchura 2.45 m, altura 2,9 m; longitud de 
la boca de fuego 6,648 m, longitud del 
rayado 5,531 m. 

Sector de tiro en elevación: de +85“ 
a “3 o * 

Sector de tiro en dirección: 36fr. 

Cota máxima eficaz: 12 800 m. 

Peso del proyectil: 15,1 kg. 

Velocidad inicial: 880 m por segundo. 


Un Flak 39 de 10 t 5 cm sobre una 
instalación especial compuesta por 
un vagón ferroviario, utilizado para 
¡a defensa de un puerto * Estas 
instalaciones ferroviarias 
circulaban por los territorios 
ocupados. 


ALEMANIA 

Flak 38 y Flak 39 de 10,5 cm 


Ya en 1933 los militares alemanes encar¬ 
gados de la planificación habían intuido 
la necesidad de un cañón antiaéreo más 
pesado que los de la sene Flak de 
8,8 cm y tanto la compañía Rheinmetail 
como la Kiupp fueron invitadas a pre¬ 
sentar proyectos para im concurso de 
evaluación de piezas con un calibre 
10,5 cm que se desarrolló en 1935. La 
compañía Rheinmetail fue la ganadora y 
obtuvo un pedido para su Gerát 38, que 
fue producido regularmente como Flak 
38 de 10,5 cm. Este modelo tenia un sis¬ 
tema de puntería eléctrico y un meca* 
msmo de carga automático, pero fue 
reemplazado muy pronto en la produc¬ 
ción por eí Flak 39 de 10,5 cm provisto 
de un sistema eléctrico de transmisión 
de datos y un dispositivo de puntería re¬ 
visado. 

Ambos Flak de 10,5 cm estaban desti¬ 
nados para el ejército de campana, pero 
en realidad casi todos fueron adscritos a 
las defensas antiaéreas del territorio del 
Reich. Extenormente se asemejaban a 
los cañones Flak 18 mejorados, pelo las 
diferencias de detalles eran numerosas 
y en proporción el Flak 38 y Flak 39 re¬ 
sultaban pesados y voluminosos. En ge¬ 
neral, estos últimos eran piezas com¬ 
plejas de producir y esta dificultad de 
producción aumentaba por el hecho de 
que la boca de fuego del Flak 39 estaba 
constituida por varias secciones. Desa¬ 
fortunadamente, en combate, demostra 
ron ser sólo algo mejores que los Flak 
de 8,8 cm en cuanto al conjunto de sus 
prestaciones y por ello, en un momento 
determinado, se pensó en sustituir su 
producción con ei Flak 41 de 8,8 cm, 
que sin embargo no se realizó porque la 
producción de éste ultimo era tan lenta 
que se prefirió continuar la fabricación 
de los Flak de 10,5 cm. Cuando la guerra 
terminó había todavía unos 1 850 en ser¬ 
vicio, la mayoría en el interior del terri¬ 
torio del Reich. 

Si bien fueron proyectados como pie¬ 
zas de campaña, el Flak 38 y el Flak 39 
eran demasiado pesados para este em¬ 
pleo. Utilizaban una versión mejorada 


de la cureña móvil de dos ejes de la se¬ 
ne Flak de 8,8 cm, pero aunque emplea* 
ban cabestrantes y poleas incorporadas 
a la cureña el trabajo de ponerlos en po¬ 
sición de tiro era siempre una tarea ar~ 
dua y complicada. Con el transcurso del 
tiempo, muchos fueron emplazados en 
posiciones fijas y 116 de ellos se monta¬ 
ron sobre vagones ferroviarios sin techo 
para que los Flak recorrieran el territo¬ 
rio del Reich y se pudieran dirigir a la 
zona de mayor peligro, cada pieza re¬ 
quería una escuadra de servicio com¬ 
puesta por un comandante y nueve ser¬ 
vidores, pero para el sistema de carga 
manual se necesitaban otros dos. 

La sene Flak de 10,5 cm nunca adqui¬ 
rió la fama de la serie de 8,8 cm, princi¬ 
palmente porque nunca fue utilizada, a 
gran escala en campaña y porque su vo* 
lumen y peso impedían con frecuencia 
su empleo contracarros. En conjunto, sus 
prestaciones no fueron buenas y a pesar 
de la gran cantidad de trabajo desarro¬ 
llado sobre un proyecto conocido como 
Flak 40 de 10,5 cm, los Flak de 10,5 cm 



ALEMANIA 

Flak 40 de 12,8 cm 


La idea de producir un cañón antiaéreo 
alemán de 128mm fue concebida por 
primera vez en 1936 cuando se requinó 
a la compañía Rheinmetail para que ela¬ 
borase un proyecto denominado miciaí- 
mente Gerát 40. A este proyecto no se 
concedió prioridad de forma que el pri¬ 
mer prototipo sólo estuvo lisio en 1940. 
En aquel momento se pensaba que el 
Gerát 40 seria una pieza destinada al 
ejército de campaña, pero cuando los 


militares consideraron sus dimensiones 
y volumen, decidieron que se produjera 
para ser empleado desde posiciones 
fijas. La producción fue ordenada bajo la 
sigla Flak 40 de 8,8 cm. 

Por estas fechas ya se habían elabora¬ 
do planes para producir una versión mó¬ 
vil. de modo que los primeros seis fue¬ 
ron construidos con cureñas móviles. El 
Flak 40 era tan grande que se mostró un 
posible su transporte en una sola carga 


si no era a distancias muy cortas de mo¬ 
do que se empleó imcialmente un siste 
ma divisible en dos cargas. Incluso este 
sistema resultaba demasiado volumino¬ 
so y posteriormente se volvió a la carga 
única Las siguientes versiones fueron 
producidas para uso exclusivamente es¬ 
tático y el conjunto de las prestaciones 
del Flak 40 fue tan importante que se 
emplazó alrededor de los principales 
centros productivos y de población oo 


mo Berlín y Viena; en algunos lugares se 
construyeron torres Flak especiales pa¬ 
ra facilitar el empleo de este cañón e in¬ 
cluso hubo una versión ferroviaria espe¬ 
cial para proporcionar a estos cañones 
algún tipo de movilidad 
La producción de la versión estática 
comenzó en 1942, pero al ser un cañón 
complejo y costoso, en enero de 1945 
sólo habla 670 en servicio, todos ellos 
emplazados en el territorio del Reich. 


Sólo se construyeron seis 
ejemplares de la versión móvil del 
Flak 40 de 12,8 cm antes de que la 
producción pasara exclusivamente 
a las versiones estáticas. Estos 
cañones eran transportados, en una 
sola carga, por el armón pesado 
Sonderhanger 220. 
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Artillería AA pesada de la II guerra mundial 


Poco después de iniciarse la produc¬ 
ción a gran escala del Flak 40 apareció 
una versión doble del mismo cañón co- 
nocida como Flakzwilling 40 de 12,8 cm 
Este consistía en dos cañones Flak de 
12 f 8 cm montados lado a lado sobre una 
misma instalación con mecanismos de 
carga de «espejo». Estos potentes com¬ 
plejos únicamente fueron utilizados so¬ 
bre las torres especiales Flak en torno a 
los principales centros habitados del 
Reich y eran tan costosas y de difícil 
producción que nunca hubo muchas de 
ellas; incluso en febrero de 1945 sólo ha¬ 
bía tres en servicio, El Flakzwillmg (zwi- 
ilmg. doble) se introdujo cuando se 
constató la necesidad de cañones an¬ 
tiaéreos más pesados para contrarrestar 
el incremento de las prestaciones de los 
bombarderos aliados y a pesar de los 
exhaustivos intentos de desarrollar ca¬ 
ñones con calibre de 150 mm e incluso 
de 240 mm. ninguno superó la fase de 


prototipo y algunos ni siquiera llegaron a 
ella. De esta forma, ia instalación doble 
del Flakzwilling se convirtió en un inten¬ 
to de crear e incrementar la poten cía 
de fuego contrarrestando los bombarde¬ 
ros pesados aliados y de hecho resultó 
una excelente arma antiaérea. 

Cuando terminó la guerra, los origina¬ 
les Flak 40 móviles todavía estaban en 
uso y otros mucos instalados en trenes 
antiaéreos especiales. En esos momen¬ 
tos se estaba desarrollando un nuevo ca¬ 
ñón, Flak 45 de 12,8 cm, que podría ha¬ 
ber sido un arma mucho más potente 
que la original, pero sólo se completó un 
prototipo. 

Características 
Flak 40 de 12,8 cm 
Calibre: 128 mm. 

Pesos: en orden de marcha (móvil) 

27 000 kg, en orden de combate (móvil) 
17 000 kg; en orden de combate 


(estático) 13 000 kg. 

Dimensiones: longitud total 15 m; altura 
3,965 m; longitud del cañón 7,835 m. 
longitud del rayado 6,478 m 

Sector de tiro en elevación: de +87* 
a “3^* 

Sector de tiro en dirección: 360°. 

Cota máxima eficaz: 14 800 m 
Peso del proyectil 26 kg 
Velocidad inicial: 880 m por segundo, 


Esra fotografía que nos muestra un 
Flak 40 de 12,8 cm en operaciones 
de campaña , fue tomada en 1940 
para demostrar la potencia de las 
de fensas móviles antiaéreas 
alemanas. En realidad únicamente 
se utilizó una hatería de tales piezas 
(posteríormente retirada) en esta 
nmción, antes de que los cañones 
fueran desuñados a la defensa del 
Reich exclusivamente , 




GRAN BRETAÑA 


Cañón de ordenanza, Q.F., 3 pulgadas, 20 quintales 


El cañón antiaéreo británico de tres pul¬ 
gadas (76,2 mm) tiene la distinción de 
haber sido de los primeros, si no el pri¬ 
mero, de los cañones diseñado específi¬ 
camente para las funciones antiaéreas, 
entrando en servicio los primeros ejem¬ 
plares en fecha tan temprana como 1914. 
A partir de entonces,, el proyecto básico 
fue gradualmente modificado y moder¬ 
nizado y en 1940 muchos de estos caño¬ 
nes todavía estaban en servicio como 
Grdnance, Q.F (Quick Fmng) 3-in, 20 
cwt (cañón de tiro rápido de tres pulga¬ 
das, 76,2 mm de diez quintales). El he¬ 
cho de que fuera modernizado suponía 
que todavía era considerado como una 
pieza válida para desarrollar esta mi¬ 
sión, pero, en conjunto, sus prestación 
eran inferiores a las de los proyectos 
posteriores, por lo que ya en 1939 se 
consideró su sustitución, efectuada en 
1940. por materiales más modernos* 

En 1939 todavía estaban en servicio 
no menos de ocho modelos del cañón, 
algunos provistos con obturadores desli¬ 
zantes. otros con obturador de tornillo, e 
incluso algunos con el ánima de la boca 
de fuego en camisa suelta También 
existía una formidable colección de cu¬ 
reñas en uso. algunas de ellas con cuatro 
ruedas, otras con dos y la mayoría em¬ 
plazadas estáticamente. En 1946, casi to 
dos los artilleros antiaéreos en servicio 
habían sido entrenados con el cañón de 
76,2 mm, ya que no sólo era el arma nor¬ 
malizada de las pequeñas fuerzas regu¬ 
lares, sino que también era el equipo 
principal del creciente numero de bate 
rías del Ejército Territorial. 

El cañón tenía un diseño simple, sien¬ 
do poco más que una boca de fuego y un 
mecanismo de recuperación/retroceso 
que se deslizaba entre dos planchas 
montadas lateralmente sobre una plata¬ 
forma giratoria Esta podía ser montada, 
a su vez, sobre una pesada plataforma 
cruciforme de tiro o transportada sobre 
una de cuatro ruedas, que era ei sistema 
preferido por el Ejército de campaña de 
1939, El cañón era ia espina dorsal de las 
baterías antiaéreas del Cuerpo de Ex¬ 
pedición británico (BEF) en Francia ya 
que, aunque algunas baterías disponían 
del cañón de 94 mm en 1940, que prefe¬ 
rían con mucho el más manejable y lige¬ 
ro cañón de 76,2 mm que les resultaba 
más familiar. Sm embargo, el episodio 
de Dunkerke puso término a la fuente 
de discusiones ya que la mayor parte de 
los cañones de 76,2 mm de la BEF fue- 


E1 cañón británico de 76,2 mm (3-in) 
fue tino de los primeros en ser 
diseñado para uso antiaéreo 
durante ¡a primera guerra mundial 
y estaba todavía plenamente en 
servicio en 1939-40 , Fueron 
progresivamente modernizados y 
muchos artilleros los preferían a los 
nuevos cañones de 94 mm. 

ron o destruidos o capturados por los 
alemanes (que se apropiaron de éstos 
últimos aprovechándolos en su propio 
beneficio, encuadrándolos en sus unida¬ 
des en Francia con la designación de 
Flak Vickers (e) de 7,5 cm, Había pocos 
cañones de 76,2 mm en servicio en Gran 
Bretaña que no estuvieran emplazados 
posiciones estáticas, pero gradual- 
aiente fueron dados de baja como armas 
de primera línea y muchas de las cure¬ 
ñas móviles en plataformas lueron con¬ 
vertidas en plataformas de lanzamiento 
de cohetea En total se transformaron 
unas 100 plataformas y algunas de las 
bocas de fuego reemplazadas se utiliza¬ 
ron como armamento principal de un ca¬ 
rro cazacanos que empleaba el chasis 
de un carro de combate Churchill. Este 
proyecto no cuajó y todavía durante 1944 
hay un cierto misterios sobre un proyec¬ 
to para emplazar 50 viejos cañones de 
76,2 mm sobre cureñas de i7 libras para 
la defensa del territorio. 

Características 

Cañón de Ordenanza, Q.F., 3 pulgadas, 
20 quintales 
Calibre: 76,2 mm 

Pesos: en orden de marcha 7 976 kg. 
Dimensiones: longitud en orden de 
marcha 7,468 m. anchura en orden de 
marcha 2.311 m. altura 2.794 m, longitud 
de ia boca de fuego 3.551 m, longitud 
del rayado 2,977 m 
Sector de tiro en elevación: de +90' 
a-ICK 

Sector de tiro en direcaón: 360 \ 

Cota majoma eficaz: 7 163 m 
Peso del proyectil: 7,26 kg. 

Velocidad inicial: 610 m por segundo 




El modelo normalizado de cañón de 76,2 mm en servicio con la BEF en 
1940 fue esta versión sobre plataforma con ruedas de doble eje. La 
plataforma tenia soportes de nivelación para el disparo r que pueden verse 
debajo. También puede verse el alojamiento de ¡a munición. 
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GRAN BRETAÑA 




Cañón de Ordenanza, Q.F., 3,7 pulgadas 


Apenas terminó la primera guerra mun¬ 
dial se sugirió que se necesitaba algo 
más pesado que los existentes cañones 
antiaéreos de 76,2 mm entonces en ser¬ 
vicio para que Gran Bretaña pudiese 
afrontar las mejoras previstas en las 
prestaciones de los aviones, pero en 
aquella época (1920) la sugerencia fue 
arrinconada ya que no existía ninguna 
posibilidad de financiación, ni siquiera 
para una investigación inicial en este 
campo. Sólo en 1936 la Vidcers produjo 
un prototipo de un nuevo cañón de 
94 mm (3,7-in). El proyecto se aprobó 
para su producción en serie como Ord- 
nance, Q.F., 3,7-in, pero los progresos 
iniciales fueron tan lentos que los prime¬ 
ros modelos pilotos se entregaron para 
pruebas de desarrollo en 1938. 

La causa principal de esta lentitud fue 
la cureña del cañón que, a diferencia de 
la boca de fuego moderna y relativa¬ 
mente simple, era de una gran compleji¬ 
dad. La intención fue asignar el cañón al 
ejército de campaña para lo que debe¬ 
ría ser totalmente móvil, pero la pieza fi¬ 
nal sólo resultaba semi-móvil. Cañóm, 
cuna y resbaladeras se sustentaban so¬ 
bre una amplia plataforma de tiro que, 
en combate, se aployaba a su vez sobre 
cuatro patas. Las ruedas delanteras po¬ 
dían ser bajadas hasta el suelo durante 
el ataque para que proporcionasen al¬ 
gún tipo de contrabalance debido al pe¬ 
so del propio cañón, mientras que el eje 
trasero se desmontaba completamente. 

La producción de las cureñas demos¬ 
tró pronto ser una empresa difícil, tanto 
que se pasó a realizar una cureña fija pa¬ 
ra posiciones estáticas, Con el paso del 
tiempo la cureña fue rediseñada para lo¬ 
grar una forma más manejable; de esta 
forma la producción de las primeras cu¬ 
reñas se denominó Mk I, las estáticas 
Mk II y la producción final Mk III. Hubo 
a su vez diversas submarcas de los tres 
tipos mencionados. 

Cuando las piezas comenzaron a ser 
distribuidas por primera vez, los artille¬ 
ros no las acogieron con simpatía ya que 
preferian el manejable y familiar cañón 
de 76,2 mm. pero luego apreciaron las 
prestaciones del cañón de 94 mm que 
excedían con mucho las del anticuado 
cañón De hecho, la pieza de 94 mm te¬ 
nia unos servicios excelentes a pesar de 
que su transpone y emplazamiento no 
fuera siempre fácil. A medida que más 
piezas de 94 mm fueron entrando en 
servicio, se las proveyó con sistemas 
mejorados y centralizados de control de 
uro, además de otros detalles como caí 
gadores eléctricos y graduadores de es¬ 
poletas En 1941 el tipo formaba la espi¬ 
na dorsal de las defensas antiaéreas del 
ejéicito y durante el resto de la guerra 
siguió demostrando ser una pieza indu¬ 
dablemente excelente, 

El cañón de 94 mm fue utilizado tam¬ 
bién como arma contracarros en la cam¬ 
paña del desierto del África Occidental, 
pero su peso y volumen lo hicieron poco 
adecuado para esta misión, aunque la 
pieza todavía fuera capaz de destruir 
cualquier cano de combate de aquella 
época En cambio, continuó siendo utili¬ 
zado como pieza antiaérea y por ello, 
nunca tuvo realmente oportunidad de 
mostrarse como el equivalente británico 
del 88 alemán Ocasionalmente fue utili¬ 
zado como pieza de campaña de largo 
alcance y también, durante cierta fase 
de la guerra, como cañón de defensa 
costera Los alemanes la emplearon en 
este último tipo de misiones, tras haber 
capturado algunos ejemplares en Dun- 
queique. pues apreciaron la eficacia del 
arma, designada como Flak Vickers 


X 


Derecha. La versión estática dei 
cañón británico de 94 nun fue la 
Mk II, de la que se construyeron 
tres versiones ligeramente 
diferentes. 

Abajo. Un cañón de 94 mm 
emplazado en una improvisada 
posición en el desierto, hecha con 
cajas de municiones italianas 
rellenas con piedras. La boca de 
fuego está provista con alzas de 
panilla con lo que no hay duda de 

r íe el cañón está operando lejos 
e su emplazamiento normal. 


M.39(e) de 9.4 cm, de tal modo que lle¬ 
garon a fabricar municiones tamo para 
función contracarros como para la de¬ 
fensa costera en concreto, estos caño¬ 
nes fueron particularmente efectivos en 
Walcheren. donde llegaron a hundir va¬ 
nas barcazas de desembarco aliadas. 

El cañón continuó prestando servicio 
en el Ejército británico hasta que el 
Mando de la Defensa Antiaérea fue <3i- 
suelto en los cincuenta Muchas piezas 
fueron vendidas o cedidas a otras nacio¬ 
nes y algunas son utilizadas todavía en 
Sudáfnca y Birmania 


Características 

Cañón de Ordenanza 3.7 pulgadas 

Mk DI (sobre cureña Mk ID) 

Calibre: 94 mm 
Peso: completo 9 317 kg, 

Dimensiones: longitud total en orden de 
marcha 8,687 m. anchura 2,438 m. altura 
2,502 m, longitud de la boca de fuego 
4,7 m; longitud de rayado 3.987 m. 
Sector de tiro en elevación: de +80' 
a -5‘ 1 . 

Sector de tiro en dirección: 360 
Cota maxima eficaz: 9 754 m 
Peso del proyectil: HE 12.96 kg 
Velocidad inicial: 792 m por segundo 


Una bateria completa de doce cañones de 94 mm dispara una salva para 
festejarla victoria en mayo de 1945 en Larkhill, Salysbury. Estos cañones 
habían justamente empezado a producirse ciando estalló la guerra y 
permanecieron en servicio hasta finales de los cincuenta. 
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Una batería AA en la Batalla de Inglaterra 

£7 largo y cálido verano de 1940 vio estremecerse el suelo de Gran Bretaña ante los 

bombardeos alemanes en gran escala. La participación de los cazas de la RAF y del 

radar es bien conocida por todos, pero la contribución realizada por centenares de 

posiciones antiaereas no lo es tanto. Pésimas condiciones de vida, numerosas horas 

de combate y noches de insomnio ocuparon las vidas de los agotados servidores de 
los antiaéreos. 


La vida en una posición antiaérea en 1940 nunca 
fue agradable, porque estaban situadas a propó¬ 
sito en zonas alejadas de ios centros civiles. Las 
comodidades a disposición de los sirvientes eran 
pocas y en todo momento estaba presente el pe¬ 
ligro de una acción enemiga. En una posición en 
concreto, en Kent septentrional, la vida era aún 
menos agradable de lo habitual, porque la pieza 
se hallaba emplazada en medio de una llanura 
fangosa en la orilla sur del estuario del Támesis: 
no sólo el emplazamiento era desolado y ex¬ 
puesto al viento, sino que, además, estaba a mi¬ 
llas de distancia del centro habitado más cerca¬ 
no y sus servicios reducidos al mínimo indispen¬ 
sable. El grueso del personal estaba compuesto 
por ex-territoriales que se habían adiestrado du¬ 
rante años, antes de 1939, con el viejo cañón an¬ 
tiaéreo de 76 mm, pieza que habían llegado a 
conocer a fondo. Desgraciadamente, después 
de la movilización, el personal de oficiales y su¬ 
boficiales de la batería se integraba por nuevas 
levas de cuadros en servicio permanente y los 
viejos cañones fueron remplazados por cuatro 
nuevas piezas de 94 mm, desplegadas en la 
misma posición en medio de la llanura fangosa, 
instaladas durante él invierno anterior, uno de los 
más fríos y severos del siglo 
Cuando la batería llegó, todo lo que había allí 


era un mar de fango. El aprovisionamiento de la 
comente eléctrica se interrumpía con frecuencia, 
de modo que los hombres normalmente debían 
utilizar grupos electrógenos para la iluminación 
mientras el combustible de las estufas era esca¬ 
so y no lograba calentar el interior de los barraco¬ 
nes Nissen (barracones cilindricos de base 
achatada, de láminas onduladas y aislados del 
frío) en los que los sirvientes de las piezas tenían 
que vivir. En los nueve meses transcurridos des¬ 
de su llegada se logró emplazar la batería en la 
mejor posición posible, los largos días det veran- 
mo habían secado la mayor parte del fango, pero 
incluso un pequeño chubasco solía enfangarlo 
todo de nuevo Las posiciones de los cañones 
permanecían secas gracias a los constantes es¬ 
fuerzos de las dotaciones y tas preciadas muni¬ 
ciones estaban siempre limpias y secas en los 
polvorines construidos expresamente con lámi¬ 
nas onduladas y sacos terreros. Cada posición 
estaba rodeada de una fila de sacos terreros, co¬ 
locados en los bordes de muros sólidos Se ha¬ 
bían construido estrechas zanjas, con frecuencia 
llenas de agua, próximas a los emplazamientos 
para casos de ataques imprevistos. 

La batería sufrió diversos ataques aéreos ya 
que la Luftwaffe tomó el estuario del Támesis co¬ 
mo cómodo punto de reunión para dirigirse hacia 


Londres, y las piezas entraban frecuentemente 
en acción contra las formaciones que avanzaban 
en masa hacia Londres. En ocasiones, la aten¬ 
ción del enemigo se concentraba sobre la propia 
batería y los cazas alemanes se lanzaban en pi¬ 
cado para disparar algunas ráfagas de ametra¬ 
lladora o fuego de cañón. Las piezas antiaéreas 
eran virtualmente inútiles contra estos blancos 
que volaban a baja altura, de modo que los arti¬ 
lleros pidieron y recibieron dos instalaciones de 
ametralladoras Lewis.-cada una con cuatro anti¬ 
cuadas ametralladoras Lewis montadas en can¬ 
delera que fueron emplazadas a cada uno de los 
lados de la posición artillera. 

La batería combatía casi diariamente desde 
junio de 1940. Los primeros días de nieblas y frío 
en aquel lugar se habían convertido en jornadas 
de frenética actividad en el manejo de los antiaé¬ 
reos; algunas veces, los artilleros ni llegaban a 
ver ¡os blancos localizados por el sistema de 
control de tiro, emplazado en una localidad leja¬ 
na, en la ciudad de Medway, más al sur. Otros 
días podían ver claramente las formaciones en 
masa de los bombarderos alemanes que, en 
oleadas, se dirigían hacia su objetivo principal. 
Londres. Si tenía tiempo de seguir observando 
podían advertir las pequeñas siluetas de los Su- 
permarine Spilfire y Hawker Hurricane que se in¬ 
ternaban entre los bombarderos. 


Una batería antiaérea en acción durante el Bütz 
sobre Londres. A la derecha pueden verse las 
pequeñas tiendas, ¡os sacos terreros y los 
depósitos de municiones a ¡a luz de los disparos 
antiaéreos. 
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Una batería AA en la Batalla de Inglaterra 









un fusil hizo fuego contra él además de las ame¬ 
tralladoras Lewis, El Bf 110 sólo dio una pasada 
sin provocar daños, pero mientras se alejaba se 
vio salir humo de uno de los motores. La dotaciór i 
de la batería nunca supo si lo habían derribado, 
pero todos se sintieron mejor después de aquel 
episodio. 

A mediados de agosto la acción enemiga al¬ 
canzó su nivel máximo Una oleada iras otra de 
bombarderos pasaban sobre la embocadura, 
pero cuando las formaciones emprendían el ca- : 
mino de regreso iban reducidas y desorganiza¬ 
das por efecto de los cazas británicos que se 
habían infiltrado entre ellos; a veces, la batería 
permanecía en combate durante horas y por ello 
se necesitaba un flujo constante de camiones 
para transportar las municiones viéndose a éstos 
avanzar en fila a lo largo del único camino, cons¬ 
truido para acceder expresamente a la posición 

A partir de mediados de agosto el ritmo de los 
combates comenzó a ralentizarse aunque ios in- 
cursores siguieron utilizando la misma ruta sobre 
el Támesis. El peligro más grave había pasado 


La mayor parte del tiempo de tos artilleros se 
gastaba en mantener a punto los cañones. Las 
piezas tenían que ser apuntadas observando los 
indicadores de las coronas del aparato de punte¬ 
ría y esperando la señal de fuego que llegaba 
desde el altavoz o auriculares. La alimentación 
de las municiones era ininterrumpida, porque ca¬ 
da vez que el cañón disparaba y retrocedía un 
nuevo proyectil tenia que estar listo para ta recar¬ 
ga apenas el cañón volvía a su posición inicial. El 
simple manejo de los voluminosos y pesados 
proyectiles pronto cansaba incluso al hombre 
más robusto y tenía que haber escuadras de re¬ 
serva para remplazar a tos hombres más cansa¬ 
dos, Además, y como si no fuera ya de por sí 
bastante ardua la tarea de cargar el cañón, los 
hombres debían transportar las municiones des¬ 
de los depósitos y polvorines hasta la posición 
artillera. Esta misión correspondía a quien estu¬ 
viera disponible desde los cocineros a los cape¬ 
llanes. Cuando los combates finalizaban los de¬ 
pósitos y polvorines tenían que ser reabasleci- 
dos para el próximo ataque. 

El cansancio constante es lo que más recuer¬ 
dan los artilleros antiaéreos de aquellos difíciles 
tiempos. Entonces no lo sabían, pero sobre sus 
cabezas se desarrollaba la Batalla de Inglaterra. 


Durante ¡a primera fase de la Batalla de 
Inglaterra ¡os alemanes se dedicaron a atacar ¡as 
defensas británicas y las posiciones antiaéreas, 
como ésta en Kent, que tuvieron que hacer del 
camuflaje su mejor equipo 

De vez en cuando había alguna distracción, 
como el día en que el piloto de un Humcane, pro¬ 
cedente de Biggin Hill cayó en paracaídas en 
medio de la posición, aterrizando sobre el techo 
del centro de control de tiro. Más larde, aquel 
mismo día, el mismo piloto sobrevoló a baja cota 
ta posición, en un nuevo Hurricane, y alabeó en 
señal de agradecimiento. Otra vez, un Messers- 
chmitt Bf 110 decidió realizar un ataque a ba a 
cota mientras que tas escuadras de servicio de 
las piezas no estaban atacando a ningún blanco. 
Los artilleros lo vieron llegan desde gran distan¬ 
cia, a través de la llanura fangosa del estuario, y 
cuando atacó cada hombre que podía empeñar 

Una batería antiaérea emplazada en las 
cercanías de Londres. Son visibles en las 
proximidades de la posición los telémetros. En 
lugares como éstos, los cuatro cañones de una 
batería podían ser enlazados mediante un 
control de tiro centralizado a través del telefono. 


El blitz nocturno 

Luego se produjo un cambio. Durante algunos 
dias, a comienzos de setiembre, no se realizaron 
incursiones; el tiempo se utilizó en e! manteni¬ 
miento de las piezas y en la acumi ilación de más 
municiones. Sin embargo, imprevistamente, el rit¬ 
mo y la naturaleza de los combates cambiaron: ' 
la Luftwaffe atacaba de noche. Va lo había hecho 
anteriormente, aunque sólo ocasionalmente, pe- ] 
ro los nuevos ataques nocturnos eran de mayo- \ 
res proporciones. Los artilleros tenían que dispa¬ 
rar a ciegas pues todo lo que podían hacer era 
apuntar los cañones a lo largo de rutas lijas con 
la esperanza de que tos bombarderos enemigos 
la siguieran, además de disparar inmediatamen¬ 
te, proyectil tras proyectil, apenas cargadas las 
piezas. Raramente se veia al enemigo, a pesar 
de la actividad frenética de los proyectores lumi¬ 
nosos e, incluso si un avión era iluminado duran¬ 
te un corto espacio de tiempo, apenas si daba 
tiempo a verlo antes de perderse en la oscuridad 
de nuevo. Más tarde estas incursiones se hicie¬ 
ron todas las noches En ia lejanía, hacia occi¬ 
dente. los incendios provocados por las incursio¬ 
nes iluminaban el cielo y durante e! día, normal¬ 
mente, una densa nube de humo se cernía sobre 
Lóndres en llamas Sin embargo, tampoco du¬ 
rante el día tenían un momento de respiro los arti¬ 
lleros; pequeñas formaciones de atacantes, a ve¬ 
ces sólo de dos o fres aviones, continuaban so¬ 
brevolando el estuario y. a su vez, eran atacados 
por el fuego antiaéreo cada vez que se aproxi¬ 
maban a la distancia adecuada. De cualquier 
modo, siempre había sirvientes en los cañones 
por si se realizaban combates por sorpresa a 
baja cota. 

El sueño se convirtió en una de las mayores 
preocupaciones de los artilleros; casi todas las 
noches tenían que emplear los cañones y duran¬ 
te el día se producían constantes alarmas y pe¬ 
riodos de combate, por no hablar de la rutina del 
funcionamiento de la posición misma. 

Sin embargo, y sin elfos saberlo aún, tos artille¬ 
ros antiaéreos de aquella remota posición ya ha¬ 
bían cumplido su parte en ¡a victoria en la Batalla 
de Inglaterra La Luftwaffe había sido obligada a 
abandonar el sistema de ataques diurnos en ma¬ 
sa, para recurrir al de las incursiones nocturnas, 
bastante menos precisas y eficaces Todo lo que 
los alemanes podían hacer en aquellos momen¬ 
tos era atacar Londres, pero la capital británica 
era una gran ciudad capaz de absorber enormes 
daños materiales y batas humanas. 
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Londres se convirtió en eí principa/ objetivo de 
la Luftwaffe durante ¡a segunda fase de la Batalla 
de Inglaterra. Las baterías antiaéreas situadas a 
lo largo de la costa de Kent y del estuario del 
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Cañón de Ordenanza, Q.F., 4.5 pulgadas, 
AAMk II 


£7 cañón antiaéreo británico de 
113 non era un arma difícil de 
transportar y en origen un cañón 
naval; con objeto de emplazar estos 
cañones a lo largo del país se 
produjo una cureña especial sobre 
ruedas, pero incluso así su 
desplazamiento resultaba lento y 
complejo. 


El cañón antiaéreo de 4,5 pulgadas del 
Ejército británico tuvo un origen bastan¬ 
te confuso porque en realidad, la pieza 
era un cañón naval diseñado para el em¬ 
pleo a bordo de los grandes buques. Las 
pruebas de evaluación estaban en fase 
de desarrollo cuando se pensó que sería 
idónea para la defensa antiaérea del 
Ejército y, después de algunas discusio¬ 
nes en los círculos de las fuerzas arma¬ 
das interesadas, al Almirantazgo optó 
por transferir una parte de la produc¬ 
ción al Ejército, pero con la condición 
de que los cañones fueran destinados a 
la defensa local de astilleros navales y 
de otras instalaciones de este tipo. La 
discusión se incrementó cuando el Ejér¬ 
cito constató que estaba prevista la ins¬ 
talación doble para los cañones navales 
(calibre real 113 mm/4,5 pulgadas), 
mientras que el Ejército quería instala¬ 
ciones simplea Ello supuso una pérdida 
de tiempo joara realizar y probar los 
cambios necesarios. 

Cuando la pieza finalmente entró en 
servicio como Ordnance. Q F 4,5-in, AA 
Mk II (cañón de tiro rápido de 4,5 pulga¬ 
das (113mm) antiaéreo modelo II), a 
tiempo para actuar en los difíciles días 
de 1940, sólo se utilizó desde emplaza¬ 
mientos estáticos Se les proporcionó un 
cierto grado de movilidad al emplear un 
remolque especial de transporte pesa¬ 
do, pero su desplazamiento era difícil y 
lento y requería mucha preparación, in¬ 
cluso cuando era empleado desde posi¬ 
ciones estátcas, conservaba la instala¬ 
ción en tórrela, que se apoyaba sobre 


una pesada base de láminas de acero y 
revelaba su origen naval. El resguardo 
que suponía la tórrela, situada sobre el 
cañón, tenía una función protectora limi¬ 
tada contra la fragmentación de los 
proyectiles y contra los impactos de la 
metralla, pero, de cualquier modo, era 
de una gran utilidad en las posiciones 
descubiertas, expuestas a la intemperie 
El cañón tenía todos los accesorios habi¬ 
tuales de las piezas navales, como el 
cargador automático, un pesado contra¬ 
peso sobre la culata y el regulador de la 
espoleta sobre la cuchara de carga. El 
sistema para el manejo de la munición 
era indispensable porque cada proyec¬ 
til completo pesaba 38,98 kg 

En 1941, la necesidad de desplazar 
los cañones para su emplazamiento en 
tomo a las zonas consideradas de mayor 
importancia por el Almirantazgo, había 
disminuido un tanto, permitiéndose así 
que algunos cañones fueran situados a lo 
largo de la costa, donde podían desem¬ 
peñar la doble función antiaérea y de 
defensa costera, pero la mayor parte 
permaneció en las posiciones estáticas. 
El proyectil empleado generalmente 
era el HE (alto explosivo), aunque tam¬ 
bién se distribuyó un proyectil perforan¬ 
te especial y otro, poco usado, de metra¬ 
lla para defensa cercana contra aviones 
en vuelo a baja cota. 

En 1941 se quiso reemplazar la pieza 
por el cañón más potente de 133 mm, 
pero esta intención no se hizo realidad y 
todavía en 1951 piezas de 113 mm pres¬ 
taban servicio desde sus posiciones. 



Características 
Ordnance, Q.F., 4,5-in, AA Mk II 
Calibre: 113 mm. 

Peso: en posición 16 841 kg. 
Dimensiones: altura de la boca sobre el 
terreno en posición 2,438 m (con 0° de 
elevación); ó 7,163 m (con 80" de 
elevación); longitud de la boca de fuego 
5,086 m. longitud del rayado 4.341 m. 
Sector de tiro en elevación: de +80° 
a —0°. 


Producido iniciahnente como 
armamento secundario de los 
buques de guerra, el cañón de 
113 mm conservó siempre algunas 
de sus características navales. 


Sector de tiro en dirección: 360 1 
Cota máxima eficaz: 12 984 m. 

Peso del proyectil: 24,7 kg. 

Velocidad inicial: 732 m por segundo. 
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Cañón antiaéreo M3 de 76,2 mm 


Cuando EE UU deadió adoptar un ca- 
ñon antiaéreo durante la primera guerra 
mundial, se abonó mucho tiempo en la 
fase de desarrollo a] elegir un par de ca¬ 
ñones de defensa costera de 76,2 mm y 
adaptarlos a la nueva misión. De esta 
operación vieron la luz dos versiones 
principales: un cañón fijo y otro móvil 
con plataforma simple. Con el transcurso 
del heempo, éste último fue utilizado co¬ 
mo base para un equipo móvil más mo¬ 
derno y a partir de mediados de los años 
veinte tuvieron lugar una gran cantidad 
de trabajos experimentales y de desa¬ 
rrollo, utilizando siempre como base los 
originales cañones de defensa costera 

M1918. 

Al completarse la fase de desarrollo, 
el cañón original prácticamente era irre- 
oonocible. El ánima rayada había sido 


cambiada y también, en alguna medida, 
casi todos los elementos del cañón. El 
defecto principa] era que la pieza resul¬ 
taba muy difícil de construir y requería 
mucho trabajo mecánico con tolerancias 
mínimas. Después de una revisión del 
diseño se llegó al cañón antiaéreo M3 
de 76,2 mm con obturador semiauromáti* 
co, normalizado para ser empleado en la 
nueva plataforma móvil, que también ha¬ 
bía sufrido intensos trabajos de desarro¬ 
llo, La plataforma realizada en la prime¬ 
ra guerra mundial fue, en gran parte, un 
trabajo precipitado y por lo tanto no pa¬ 
recía efectivo en los círculos del Ejército 
norteamericano, donde se investigó una 
solución idónea que fue más tarde la cu¬ 
reña conocida como M2 o *Spider 
Mount» (montura de araña). Se trataba 
de una cureña de pedestal con varias 


largas patas que sobresalían hacia fuera 
y sobre la que se colocaba una platafor¬ 
ma que era montada por los propios ser¬ 
vidores del cañón, La instalación era 
ciertamente práctica, pero tas largas pa¬ 
las, que se plegaban hacia el centro, 
ocupaban mucho espacio en tierra. 1 

A mediados de los años treinta era 
evidente que los días del M3 estaban 
contados y el diseño básico fue una vez 
más revisado en un miento de mejorar 
sus prestaaones. Sin embargo, se halla¬ 
ba en curso de desarrollo un diseño 
completamente nuevo de cañón de 
90 mm y la revisión del M3 no prosperó. 
Las piezas que se encontraban aún en 
servicio fueron retiradas de primera lí¬ 
nea gradualmente, a medida que salían 
de las cadenas de montaje los nuevos 
cañones de 90 mm Esta operación re^ 


quinó un cierto tiempo y cuando EE UU 
entró en guerra en 1941 el viejo M3 sólo 
estaba en uso en las Filipinas, donde fue 
utilizado hasta las las islas cayeron. Al¬ 
gunos ejemplares todavía permanecie¬ 
ron algún tiempo en otras zonas del pa¬ 
cifico y a comienzos de 1942 fueron pa¬ 
seadas por las poblaciones de la costa 
oeste de EE UU para reforzar la moral 
de la población civil. Estas piezas ha¬ 
bían sido sacadas de las escuelas de 
adiestramiento ya que a comienzos de 
1942 el M3 sólo tenía ya funciones de en¬ 
trenamiento- Muchos de los artilleros 
que pasaron a utilizar los cañones de 
90 mm iniciaron su adiestramiento utili¬ 
zando las reservas de municiones del 
M3 todavía existentes. Una vez termina¬ 
da su tarea de adiesiramiento los viejos 
cañones aún encontraron otro empleo 
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Artillería AA pesada de la II guerra mundial 


ya que muchos, desmontados de sus cu¬ 
reñas de araña, fueron reutilizados como 
bocas de fuego del cañón contracarros 
M5; para esta función se utilizó la culata 
del obús M2 de 105 mm y de esta forma 
los viejos cañones antiaéreos comenza 
ron otra carrera 

Después del desastre de Dunkerque 
hubo durante cierto tiempo planes para 
vender los M3 a Gran Bretaña para susti¬ 
tuir los cañones perdidos, pero ninguno 
llegó a cruzar el Atlántico. 

Características 

Cañón antiaéreo M3 con montura M2A2 
Calibre; 76,2 mm. 

Peso: completo 7 620 kg 


Dimensiones: longitud en orden de 
marcha 7,62 m; anchura 2,108 m, altura 
2,87 m; longitud de la toca de fuego 
3.81 m: longitud de rayado 3,196 m. 

Sector de tiro en elevación: de + 80 

a-I o . 

Sector de tiro en dirección; 360°. 

Cota maroma eficaz: 9 510 m. 

Peso del proyectil: 5,8 kg 
Velocidad inicial: HE 853 m por 

segundo. 


Izquierda. En 1941 el M3 fue 
relegado a la defensa territorial, 
dado que muchos procedían de la 
primera guerra mundial. En 1942, 
combatieron en Extremo Oriente. 


Arriba. En 1941 el cañón antiaéreo 
norteamericano de 76,2 mm todavía 
estaba en servicio en sus diferentes 
versiones. El ejemplar ilustrado es 
¡a versión estática M4. 



EE UU 

Cañón MI de 90 mm 


tina plataforma cruciforme, mientras que 
los servidores se situaban en torno al ca¬ 
non sobre una plataforma replegable El 
problema más complicado consistía en 
replegar la cureña y la plataforma sobre 
un único eje. 

Poco después de iniciarse la produc¬ 
ción del MI comenzó la del MLAi en el 
que se había previsto la incorporación 
de un cargador de muelles En la piácú 
ca, este cargador fue más perjudicial 
que otra cosa y habitualmente era des¬ 
montado dei complejo En ¡uho de 1941 
se decidió que en un futuro, el complejo 
cañón/cureña de 90 mm debería afrom 
tai tanto objetivos navales como tenes- 
tres Esto provocó la necesidad de una 
revisión de la cureña ya que la dei MI 
no permitía una depresión inferior a O 3 y 
se aprovechó la ocasión para rediseñar 


reña antiaérea MIA! y la producción, a 
la que se le dió una elevada prioridad, 
comenzó ese mismo año. 

El M I fue un arma de aspecto agrada 
ble. pero bastante compleja que se mos 
tró difícil de producir En conjunto la 
pieza era impecable, pero la cureña 
dejaba mucho de desear El cañón esta¬ 
ba diseñado para ser remolcado sobre 
un sólo eje con dos neumáticos a cada 
lado y en combate se ajooyaba sobre 

Este cañón antiaereo MI de 90 mm 
sobre una cureña M1A1 esta 
emplazado en pozo para participar 
en Ja defensa de la playa. Se 
observan también otras posiciones 
y entre ellas, una aJ fondo que 
alojaba al telemetro de la batería y 
otros equipos del control de tiro. 


Cuando el Ejército de EE UU constató 
rjue los viejos cañones de 76,2 mm ya 
•istaban al final de sus vidas operativas, 
a finales de ios años treinta, decidió pro¬ 
ducir una nueva pieza que no sólo luvie 
se mejores prestaciones sino que tam¬ 
ben disparase un proyectil más pesado, 
dado que el de 90 mm era considerado 
el proyectil de mayor peso que podía 
manejar un soldado, la elección recayó 
sobre este calibre y el proyecto se inició 
en 1938 El prototipo fue homologado en 
1940 como cañón MI de 90 mm sobre cu- 


Derecha. El cañón antiaéreo M2 de 
90 mm fue una versión revisada del 
anterior MI provisto de una 
plataforma giratoria, un atacador 
automático, un regulador de 
espoletas y otras mejoras. El 
resultado final origino un excelente 
cañón, pero lento y costoso de 
producir. 


1199 















































































lo radicalmente. La cureña M2 tenía un 
diseño totalmente diferente con una pla¬ 
taforma de tiro bajo montada sobre cua¬ 
tro patas cuando disparaba; sin embar¬ 
go, el cambio principal afectaba al ca¬ 
ñón, que se convirtió en el M2, en el que 
la munición se cargaba mediante un 
nuevo cargador y un nuevo graduador 
de la espoleta mucho más rápido y acer¬ 
tado. que le daba una cadencia de tiro 
de 27 disparos por minuto. Algunos fue¬ 
ron dotados también con un pequeño 
escudo protector. 

En 1944 se le incrementaron de nuevo 
la precisión y la eficacia cuando el ca¬ 
ñón de 90 mm se convirtió en una de las 
primeras armas terrestres en disparar el 
nuevo proyectil con espoleta de proxi¬ 


midad. uno de ios progresos armamen 
tísncos mas avanzados de toda la guerra. 
Utilizando esta espoleta, un artillero pu 
do derribar un caza Focke-Wulf Fw 190 
con un sólo disparo cuando el infortuna¬ 
do aparato intentó intervenir en ia ofen¬ 
siva de las Arderías. El cañón de 90 mm 
y la espoleta de proximidad fueron tam¬ 
bién instrumentos que ayudaron a de¬ 
notar a las bombas volantes V-l que 
caían sobre el sur de Inglaterra. 

El cañón de 90 mm, en todas sus ver¬ 
siones, fue construido en grandes canti¬ 
dades. En agosto de 1945 se habían pro 
ducido un total de 7 831 ejemplares, en¬ 
tre éstos se incluían algunos cañones 
destinados sólo a montajes estáticos y al¬ 
gunos otros fueron usados en las costas 


norteamericanas con ia doble función 
antiaérea/defensa costera 
El cañón de 90 mm también se utiliza¬ 
ron como defensa costera exclusiva¬ 
mente, con un montaje sobre una tórrela 
blindada especial y, durante cierto tiem¬ 
po, se propuso que estas tórrelas lleva¬ 
ran incluso sus propios cargadores auto¬ 
máticos, lo que disminuía el número de 
hombres necesarios para su servicio, ya 
que podía ser cargado y disparado por 
control remoto. También fue usado en 
los carros cazacarros M36 que emplea¬ 
ban chasis de canos Sherman, asimismo 
hubo diversos diseños avanzados para 
producir un cañón contracanos remol¬ 
cado de 90 mm. pero ninguno llegó a en¬ 
trar en servicio La pieza a,a normaliza¬ 


da utilizaba tres tipos de proyectil, los 
M58, M71 y M82. 

Características 

Canon M2 de 90 mm sobre montura M2 
Calibre: 90 mm. 

Peso: completo 14 681 kg. 

Dimensiones: longitud en orden de 
marcha 9,021 m; altura 3,073 m; anchura 
de eje 4,166 m; longitud de la boca de 
fuego 4,50 m. 

Sector de tiro en elevación: de + 80"' 

a-10°. 

Sector de tiro en dirección: 360 
Cota maxima eficaz: 12 010 m. 

Peso del proyectil: 10,6 kg 
Velocidad inicial: 823 m por segundo 
Cadencia de uro: 27 dpm 


■ URSS 

Cañones soviéticos de 85 mm 


A finales de los años treinta las fuerzas 
armadas soviéticas, al igual que las de 
otros muchos países, comprendieron 
que el incremento de las prestaciones 
de los aviones en los próximos años 
dejarían anticuados sus cañones antiaé¬ 
reos en servicio en aquella época De 
acuerdo con esto, iniciaron los trabajos 
de desarrollo de un nuevo cañón antiaé¬ 
reo con mejores prestaciones, pero se- 
gún el característico sistema soviético, 
en vez de realizar un nuevo diseño, utili¬ 
zaron un viejo diseño como base de la 
nueva pieza. El nuevo cañón fue desig¬ 
nado como cañón antiaéreo Modelo 
1939 de 85 mm, conocido también como 
KS- 12L 

El Modelo 1939 de 85 mm era muy si¬ 
milar al Modelo 1938 de 76,2 mm, pero 
podía se reconocido fácilmente por su 
freno de boca con múltiples deflectores, 
característica que el otro no poseía. Un 
extra opcional era un pequeño escudo 
protector; la producción del Modelo 
1939 había comenzado apenas en Kali- 
ningiado. cerca de Moscú,, cuando ios 
alemanes invadieron en 1941 la URSS, 
de modo que la fábrica completa tuvo 
que ser trasladada a los Urales durante 
el resto de la guerra. 

Una vez puesto en producción se con 
virtió en el cañón antiaéreo pesado nor¬ 
malizado del Ejército Rojo, aunque fue 
reemplazado en 1944 en producción por 
ei más potente cañón antiaéreo Modelo 
1944 de 85 mm o KS-18, Éste era vinual- 
mente la misma pieza que el Modelo 
1939, pero podía usar una carga mucho 
más potente para superar las prestacio¬ 
nes del anterior, aunque usase el mismo 
oroyecül 

Tanto el Modelo 1939 como el Modelo 
1944 fueron diseñados, desde un pnnci 
pío, para ser utilizados como cañones 
contracarros de la misma forma que el 
88 alemán, tan espectaculares en esta 
tarea que los alemanes los apreciaban 
mucho como botín de guerra y utiliza¬ 
ban cualquier ejemplar capturado junto 
a sus 88 con la designación de Flak 
M.39(r} de 8.5 cm y Fiak M 44 (r) de 
8,5 cm. 

Al igual que ocurrió con los cañones 
soviéticos de 76.2 mm, los ejemplares 
capturados fueron embarcados hacia 
Alemania y utilizados en la defensa del 
Retch, donde una ve 2 acabadas las mu¬ 
niciones capturadas se les modificó para 
que pudieran disparar la munición nor¬ 
malizada de los 88. La mayoría de estos 
cañones fueron del Modelo 1939, que 
dando redesignados como Flak M 39(r) 
de 8,5/8,8 cm. 

El Modelo 1939 y el Modelo 1944 eran 
ambos excelentes piezas antiaéreas y 
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esto puede atestiguarse por el hecho de 
que muchos aún están hoy día en serví 
cío con algunas de las naciones del Pac¬ 
to de Varsovia (aunque no en !a propia 
URSS) y pueden ser encontrados en paí 
ses tan diversos como Sudán o Vietnam 
Grandes cantidades de ellos combatie 
ron en este último país contra la Fuerza 
Aérea de EE UU 

Estos «modernos» cañones disponen 
actualmente de algún tipo de control de 
tiro centralizado, normalmente conecta¬ 
dos a radares, y sus antiguos sistemas de 
control de tiro han sido desmontados. 

El mismo cañón de 85 mm fue a su vez 
utilizado como base para otras diversos 
diseños de armas soviéticas. Adoptado 
también como el armamento principal 
del carro de asalto/cazacarros SU 85 in¬ 
cluso se le empleó corno cañón contra 
carros remolcado 


Características 

Canon antiaéreo Modelo 1939 de 85 mm 
Calibre: 85 mm. 

Pesos: en orden de marcha 4 220 kq, er 
orden de combate 3 057 kg 
Dimensiones: longitud en orden de 
marcha 7,049 m, anchura 2,15 m; altura 
2.25 m, longitud de la boca de fuego 
4,693 m; longitud del rayado 3,494 m. 
Sector de tiro en elevación: +82 -2 
Sector de tiro en dirección: 360 
Cota maxima eficaz: 10 500 m 
Peso del proyectil: 9.2 kg 
Velocidad inicial: 800 m por segundo. 


El cañón antiaereo de 83 mm fue 
un desarrollo de ¡a afortunada 
serie de cañones de 78 r 2 mm y 
demostró ser muy eficaz en 
servicio * Muy apreciado por los 
alemanes, los ejemplares 
capturados fueron usados junto a 
los famosos «88». Muchas piezas se 
usaron para la defensa de 
Alemania contra los bombardeos 
aliados. 


El Modelo 1939 de 85 mm soviético 
fue tan excelente que todavía 
estaba en servicio # en algún 
número , en Vietnam a comienzos 
de los anos setenta. El canon 
también fue conocido como KS-12 y 
muy utilizado por ¡os alemanes 
después de 1941 ¿ muchos fueron 
modificados para que pudieran 
dispararla munición normalizada 
de 88 mm alemana. 
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ThePoctor y La Comunidad 


http://thedoctorwhol967.blogspot.com.ar/ 

http://ell900.blogspot.com.ar/ 

http://librosrevistasinteresesanexo.blogspot.com.ar/ 


































